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Весенние ограничения: за гранью 
разума и здравого смысла

Поведение части автопере-
возчиков в период весенних 
ограничений напоминает по-
ведение… наркомана. 

Наркотики – абсолютное 
зло. Однако – подсел, муча-
ется, корёжит его, но ползёт, 
упрямо ползёт за очередной 
дозой… Какие кары не вводи – 
особого эффекта не наблюда-
ется… В некоторых азиатских 
странах, вон, даже смертная 
казнь за грамм наркоты – од-
нако и под страхом лишения 
жизни наркокурьеры прут и 
прут, наркоманы ширяются и 
ширяются… Выгодно? Риск? 
Безысходность?

За последние дни мы с кол-
легами накрутили более ты-
сячи км по федеральным и ре-
гиональным дорогам. Хотели 

вживую понять, что есть ве-
сенние ограничения 2011. По-
няли. Бред, блеф и «ловля ло-
хов». Планировали устроить 
показательные акции – увы, 
нет пока субъекта этих акций, 
не нашли, хотя искали оченно 
тщательно... Или не там иска-
ли. Не среди тех... Потому что, 
по большому счёту, и к сожа-
лению, главный враг автопе-
ревозчика – сам автоперевоз-
чик. 

Сейчас можем спрогнози-
ровать, что на местном уровне 
будет, как и была в минувшие 
годы, вакханалия региональ-
ных/районных/городских/
сельских чиновников по 
ошкуриванию автоперевозчи-
ков. Как противостоять и что 
делать? На данный момент 
автоперевозчики, как мне 

представляется, должны пере-
кладывать эти документально 
подтверждённые поборы на 
заказчиков перевозки, то есть 
на резидентов, субъектов биз-
неса, ведущих предпринима-
тельскую деятельность там, 
где вводятся эти ограничения. 
Предвидим, что объёмы пере-
возок несколько снизятся. 
Но не сильно: производствен-
ные циклы и финансовое со-
стояние большинства пред-
приятий не позволяют, как в 
советские времена, заблаго-
временно создавать месячных 
запасов расходников/материа-
лов/комплектующих/готовой 
продукции.

А теперь – по пунктам.
1. Весенние ограничения 

для грузовиков – вещь вы-
нужденно необходимая. То 
есть вынужденная. И, увы, не-
обходимая. 

Не хочу сейчас касаться 
истории – кто, как, почему и 
зачем довёл автодороги до та-
кого состояния. Рассуждать на 
эту тему можно долго и много, 
результат обсуждения – ноль… 
Все и так всё знают: слож-
ные природно-климатические 
условия, заболоченные грун-
ты, несоблюдение техноло-
гий строительства, ремонта 
и обслуживания автодорог, 
катастрофическое недофи-
нансирование, и ещё более 
катастрофическое разворовы-
вание. Я не знаю, что должно 
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быть  в итоге оценки деятель-
ности Минтранса и дорожно-
строительной отрасли – всеоб-
щие прокурорские проверки, 
специальные парламентские 
слушания, расстрелы, посад-
ки, конфискации… Не знаю… 
Порой складывается впечат-
ление, что без методов Иосифа 
Виссарионыча порядок здесь 
навести невозможно… Но у 
нас же всеобщую либерали-
зацию толкають… Пожурить 
чиновника могут. Понизить в 
должности. Реально отвечать 
за содеянное – увы… Поэтому 
и ездим вот по таким дорогам:

2. По моему глубокому 
убеждению, изменить кото-
рое НИКТО не в силах, при-
чина раздолбанных дорог не 
в автоперевозчиках, а в отсут-
ствие государственной систе-
мы контроля за состоянием 
автодорог. Весовой контроль 
давно и прочно превратился 
в коррупционную кормуш-
ку. Посты весового контроля 
не обеспечивают сохранно-
сти автомобильных дорог, но 
весьма эффективно работа-
ют «на карман» весовщиков, 
гаишников, их руководства. 
Как высоко идёт «коррупци-
онная вертикаль», не знаю… 
До областного уровня – точ-
но. Им всем, этим «контролё-
рам», выгодно, чтобы поток 
лесовозов, зерновозов, щебня 
из карьеров и т.д. и т.п. не 
прекращался – живое бабло 
мимо кассы к их ручонкам 
липнет. Одни идиоты грузят 
и возят, другие упыри жадно 
потирают ладошки и счита-
ют, скока этажей к даче они 
пристроят после очередных 
«ограничений». 

И только вменяемые, гра-
мотные автоперевозчики ока-
зываются в полной... засаде... 
То есть в сплошном проигры-
ше – никому их представле-
ния о нормальном, экономи-
чески эффективном ведении 
бизнеса неинтересны. А вот 
профсоюзу «Дальнобойщик» 
интересны…

Не упустить бы шанс?
Лариса Панченко, ИП Николаев 

В. Н., Самара:
–…вы никак не поймёте, 

что в 2011 у нас, у перевозчи-
ков, уникальный шанс раз и 
навсегда сбросить это ярмо с 
шеи перевозчика. Надо про-
сто пунктуально выполнить 
приказ 21 и 149. 

Не искать лазейки, как про-
ехать, а попробовать получить 
разрешение, счёт на оплату 
«предполагаемого ущерба» (аб-
сурдность понятия убила – я не 
великий юрист, я только учусь, 
но мне кажется, ущерб либо 
нанесён, либо нет, а «предпо-
лагаемого» просто не бывает)), 
озвучить заказчику эти цены 
и сроки оформления разреше-
ния и подождать реакции. 

Или ещё проще – встать и 
не возить грузы. Довести ситу-
ацию до абсурда. Вон башки-
ры уже трухнули и уменьши-
ли цены на предполагаемый 
ущерб. а ведь ещё масштабные 
проблемы не начались... 

Алексей Головешкин , ООО 
«А-Б Транс», Новосибирск:

–Закон о закрытии – феде-
ральный. Традиционно отду-
ваются перевозчики.

Почему? Очевидно: потому 
что сами берут на себя реше-
ние этого вопроса.

В этом году в отсутствии 
пропусков немало водителей 
(в разы больше чем в про-
шлые годы) пытаясь решать 
вопрос взятками заработают 
себе шестимесячные отпу-
ска, и нехилую разгрузку на 
деньги по квитанциям за на-
несение вреда дорожному по-
крытию.

Как сделать, чтоб и грузо-
отправители несли бремя ве-
сеннего ограничения?

Способ только один: возить 
грузы в рамках ограничений. 
За эту весну можно приучить 
грузоотправителя на многие 
года вперёд решать эту неиз-
бежную проблему весенних 
ограничений. Пусть грузят 
меньше, крупные компании 

Владислав АРТАМОНОВ, юрист,специалист в области логистики:

–Ныне утративший силу 41-й приказ предусматривал выда-
чу пропусков для перевозки продуктов питания, лекарственных 
препаратов, ГСМ, семенного фонда, почты и почтовых грузов, а 
также грузов, необходимых для предотвращения и (или) ликви-
дации последствий стихийных бедствий или иных чрезвычайных 
происшествий. Без пропусков шли лишь международные автомо-
бильные перевозки грузов. С вступлением в силу 149-го приказа 
все исключительные группы были просто выведены из-под дей-
ствия приказа. Выдача пропусков на время действия Временного 
ограничения движения в период возникновения неблагоприятных 
природно-климатических условий данным порядком не преду-
смотрена. В отличие от 41-го приказа, который распространял-
ся только на федеральные дороги, Порядок осуществления вре-
менных ограничений или прекращения движения транспортных 
средств по автомобильным дорогам, утвержденный 149-м прика-
зом, определяет единую процедуру введения временных ограни-
чений или прекращения движения транспортных средств по авто-
мобильным всем дорогам Российской Федерации независимо от 
их формы собственности.

...на текущий момент мы имеем, точнее не имеем в полном 
объеме действующего законодательства РФ, регулирующего 
правоотношения в сфере перевозки тяжеловесных грузов. Фе-
деральное дорожное агентство (Росавтодор), пользуясь несо-
вершенством законодательства, взыскивает завышенное возме-
щение вреда, а рядовые сотрудники весового контроля имеют 
мощный коррупционный инструмент вымогательства взяток. И 
все это покрывается бездействием правительства.

Точка зрения
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пусть лоббируют изменение 
закона, и т.п. Правда, как 
всегда найдутся штрейкбре-
херы. Вопрос ко всем: как по-
влиять на них? 

Ответ был чуть ранее.
Тащить груз по ставке 35 

тыров куда-нибудь в Повол-
жье и отдавать дорожникам 
70 тысяч рублей за «ущерб» 
из своего кармана – это за 
гранью разума. Перевозчик 
– везёт. Заказчик транспорта 
– платит за перевозку, в том 
числе и за увеличение стои-
мости транспортной услуги 
на весенние штрафы. Нет 
острой необходимости везти 
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ков вполне уравновешивает 
эгоизм дорожников. Но если 
интересы дорожников понят-
ны: 

а) декларируются призывы 
к сохранности автодорог

б) между строк читается 
предвкушение вала налички с 
постов, 

то интересы автоперевозчи-
ков в этой ситуации запутаны 
и невнятны.

Степень вменяемости
«Абсурд в отдельно взя-

той отрасли экономики эрэ-
фии должен быть доведён до 
своего логического конца».

Перед нашими поездками 
мы с коллегами обсудили, что 
мы вообще хотим видеть в ито-
ге. Появился вот такой текст. 
Не текст даже, а тезисы, мыс-
ли вслух… Даже не до конца 
сформулированные и оформ-
ленные.

Цель
Показать и доказать не-

эффективность работы кон-
тролирующих служб (СПВК, 
Росавтодор, ГИБДД) в период 
действия весенних ограниче-
ний для грузового транспорта, 
и как следствие, отсутствие 
сколько-нибудь значимого эф-
фекта от «весенних ограниче-
ний». Отдельный аспект – рост 
коррупционной составляю-
щей. 

Попытки отдельных ав-
топеревозчиков продолжать 
оказание транспортной услу-

ги, выдвигая заказчикам 
требование о недопустимости 
превышения осевых нагрузок, 
не имеют особого влияния на 
общую ситуацию, т.к. значи-
тельно число субъектов бизне-
са, под давлением со стороны 
заказчика или по собственной 
воле, целенаправленно под-
писываются под перевозку 
«сверхнормативного» груза, 
«решая вопрос» взятками на 
постах весового контроля. 

Возможные варианты раз-
вития событий 

1. В присутствие предста-
вителей общественной орга-
низации происходит безуслов-
ное исполнение положений 
приказа Росавтодора. Про-
цедура выявления наруше-
ния весовых параметров на 
СПВК – акт – протокол об ад-
министративном правонару-
шении – возмещение ущерба 
дорожному покрытию – при-
менение меры обеспечения 
(автопоезд на штрафстоянку). 
Как следствие – на отдельном 
участке федеральной трассы 
буквальное исполнение пред-
писанных норм приводит к 
транспортному коллапсу. 
Анализ и статистика ассор-
тимента перевозимых грузов 
(непродовольственные това-
ры) – потребности экономики 
– влияние на производствен-
ные процессы. Реакция заказ-
чиков (официальная оплата 
ущерба). Рост себестоимости 
транспортной услуги.  Интере-

сы Росавтодора не тождествен-
ны интересам экономики. 

2. Присутствие предста-
вителей общественной орга-
низации приводит к тому, 
что взятка перестаёт быть 
«универсальным пропуском», 
весы тупо выключаются, бес-
контрольный поток перегру-
женного транспорта шурует 
по федеральной трассе. Пря-
мое подтверждение – неэф-
фективность работы СПВК 
по процедуре «весенних огра-
ничений»… Что есть предмет 
вмешательства прокуратуры – 
злонамеренное неисполнение 
федеральных распоряжений 
и приказов, непосредствен-
ное участие в разрушении до-
рожного полотна, в нанесении 
ущерба дорожному покрытию. 
Аллес... 

А уже в совокупности того 
и другого варианта – суровые, 
подкреплённые статистиче-
скими данными вопросы Мин-
трансу/Росавтодору: ну шо? 
Как дальше жить будем?

Васильчук Виктор Андрее-
вич, ООО «АксайГрузАвтоТранс», 
Ростов-на-Дону

 –Я согласен, что самый 
действенный механизм в дан-
ной ситуации - это строгое 
соблюдение закон ВСЕМИ!!! 
И отправителями, и перевоз-
чиками и весовщиками! Толь-
ко как и кто нас допустит на 
весовые ??? Котова и Войтко 
на все трассы не хватит!

СТРАНИЦА РЕДАКТОРА
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Не хватит. Поэтому был 
предпринят шаг, позволяю-
щий ЛЮБОМУ заинтере-
сованному члену автотран-
спортного сообщества быть 
«допущенным на весовые».

30 марта в течение одного 
рабочего дня была сделана на 
самом деле масштабная и до-
статочно резонансная вещь: 
Минтранс готов допустить на 
свои объекты, на святая свя-
тых, на ту самую «священную 
корову», на посты весового 
контроля, общественные ор-
ганизации автоперевозчиков, 
с функциями «контроля над 
контролёрами»…  

Официально» 
30 марта 2011 в Росавтодоре 

состоялась плановая встреча на-
чальника управлении сохранности 
и эксплуатации федеральных до-
рог Росавтодора Игоря Астахова и 
руководителя Межрегионального 
профсоюза «Дальнобойщик» Ва-
лерия Войтко. 

В ходе беседы обсуждались ак-
туальные вопросы работы грузо-
перевозчиков в условиях действия 
весенних ограничений. В. Войтко 
высказался в поддержку решений, 
направленных на сохранение феде-
ральных автодорог в период весенне-
го половодья. Однако, он высказал и 
ряд сомнений в эффективности дан-
ных мер – на дорогах слишком много 
тех, кто не спешит следовать прави-
лам, а система контроля оставляет же-
лать лучшего. Поэтому в дополнение к 
тем мерам по контролю за порядком 
на дорогах в отношении допустимых 
нагрузок, которые предпринимает 
Росавтодор и другие органы власти, 
профсоюз предложил создать систе-
му общественного контроля за со-
блюдением правил грузоперевозок, и 
выразил готовность направить своих 
представителей на посты весового 
контроля. Аналогичное предложение 
поступило от профсоюза и в обще-
ственный Совет при Росавтодоре, 
который, в свою очередь, поддержал 
предложение профсоюза. 

И. Астахов сообщил, что в самое 
ближайшее время в Росавтодоре, 
во взаимодействии с общественным 
Советом, будут выработаны обо-
снованные решения о средствах и 

методах общественного контроля 
за соблюдением правил грузопере-
возок, в том числе, как с участием 
представителей профсоюза «Даль-
нобойщик», так и с участием пред-
ставителей других общественных 
организаций.

Оставлю на совести пресс-
службы ФДА несколько воль-
ную транскрипцию нашей 
позиции, но суть верна: полу-
чено подтверждение на созда-
ние системы общественного 
контроля. Инициатива снизу 
под�(в)632 лу
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пользу железнодорожного 

транспорта и антисоциальные 

и в ущерб по отношению к це-

лой отрасли автогрузоперево-

зок. На протяжении послед-

них 10 лет у компании РЖД 

наблюдается отток грузов, на-

пример, спад погрузки за 7 лет 

составил 1,2%. Декларируемая 

железнодорожными чиновни-

ками статистика увеличения 

грузопотока на самом деле не 

что иное, как статистические 

фокусы, искусно камуфлируе-

мые ростом тарифов и измене-

ниями параметров учёта. И все 

эти махинации только с одной 

целью – показать перспектив-

ность и важность железной 

дороги, как перевозчика гру-

зов, для получения различных 

Владислав АРТАМОНОВ, юрист, 

специалист в области логистики, Москва-Иркутск

Чиновники Минтранса превышают свои пол-

номочия. Минюст смотрит на это сквозь пальцы. 

Правительство не исполняет свои обязанности, 

предусмотренные законом… Таковы сегодняш-

ние реалии автотранспортной отрасли.

С изощренным упорством каждый год в ве-

сенний период чиновничий люд пытается за-

крыть автомобильные дороги, или точнее то, 

что от них осталось, для перевозки народнохо-

зяйственных грузов. По замыслам российских 

чиновников месячная просушка автодорог не-

обходима, а вот возить грузы весной вовсе нео-

бязательно. Все хозяйствующие субъекты яко-

бы должны быть сознательными и с понятием 

отнестись к инициативам чиновников, для чего 

они просто обязаны создать у себя на складах 

трехмесячный товарный запас товаров, про-

дукции, сырья расходных материалов и… му-

сора. Правда, как это сделать в современных 

условиях, клерки дорожных и минтрансовских 

ведомств различных уровней разъяснить не в 

состоянии толи по скудоумию, толи по лукав-

ству коварному и корысти ради.

Ояуле чрцсаП

очеПдНчек БЕыБ…тшто, бпдНр, 

э неичткз юктедк и... поцичака ртврыи

АдресАаекц
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субсидий и дотаций из государ-
ственного бюджета.

Отсутствие чётких и про-
зрачных правил в области ав-
тогрузоперевозок, плачевное 
состояние автодорог и при-
дорожной инфраструктуры, 
грабительские штрафы на во-
дителей и пошлины на транс-
портные средства, акцизы на 
топливо, драконовская на-
логовая политика – все это и 
многое другое в области госу-
дарственной политики Мин-
транса направлено на насиль-
ственный возврат грузопотока 
на Ж/Д-транспорт, создание 
благоприятных условий для 
коррупционеров, на сдержива-
ние развития отрасли автогру-
зоперевозок. Отрасли, которая 
даже не поименована в ФЦП 
«Развитие транспортной си-
стемы России 2010-2015 годы», 
где есть подпрограммы: «Раз-
витие экспорта транспортных 
услуг», «Железнодорожный 
транспорт», «Автомобильные 
дороги», Морской транспорт», 
«Внутренний водный транс-
порт», «Гражданская авиа-
ция», но нет «Автомобильного 
транспорта». Отрасли, которая 
не благодаря, а вопреки ста-
раниям Минтранса продол-
жает активно выполнять свою 
социа льно-экономическую 
функцию – доставку грузов ко-
нечному потребителю.

Как показала практика, 
сама идея просушки дорог 
была полностью дискредити-
рована традиционной «необя-
зательностью» его исполнения. 

Абсурдность Порядка времен-
ного ограничения движения 
была заложена в его основании 
– пресловутая безопасность 
дорожного движения, якобы 
ради которой вводятся огра-
ничения, коррумпированность 
чиновников, продающих на 
«безвозмездной» основе пропу-
ска, мздоимство весовщиков, 
взяточничество ГАИшников и, 
самое главное, физическая не-
возможность его исполнения 
привели к тому, что в реально-
сти как таковых ограничений 
не было. Перевозка леса, строй-
материалов, ТНП и другой про-
дукции, не вошедшей в исчер-
пывающий перечень пункта 
10, осуществлялась без каких 
либо существенных преград. 
При этом само существование 
данного административного 
барьера (кормушки) вызыва-
ло растущее недовольство как 
в бизнес среде, так и среди 
водителей-дальнобойщиков, 
которым в конечном итоге при-
ходилось кормить всю эту ар-
мию дармоедов-бюрократов. 
Но с другой стороны, само на-
личие этой армии и её огром-
ная численность привела к 
внутренней конкуренции, ко-
торая по законам рынка свела 
стоимость весеннего проезда 
к ста рублям. Именно столь-
ко составлял в прошлые годы 
штраф по статье 12.16 КоАП 
РФ за несоблюдение требова-
ний, предписанных дорожны-
ми знаками. Ярким примером 
провала чиновничьего «биз-
неса ограничений» было до-
срочное прекращение действия 
Приказа Росавтодора, которым 

определялись периоды времен-
ного ограничения в 2010 году 
из-за якобы хорошей погоды.

Столь плачевное положение 
дел никоим образом не мог-
ло устроить топ-менеджмент 
компании «Минтранс 
им.Левитина» и её дорожно-
го филиала, а также придо-
рожных чиновников из вну-
тренних органов. На фоне все 
усиливающегося провала по-
литики ограничений дорожное 
лобби проталкивает закон о до-
рогах и закон о Госкомпании 
«Автодор». 

Закон об автомобильных до-
рогах есть, а вот дорог как не 
было, так и не планируется. 
Его основная функция (закона) 
– регламентировать взаимоот-
ношения между чиновниками 
при освоении средств, выде-
ленных на строительство и ре-
монт автодорог, а не строить до-
роги. Так, только содержание 
менеджеров «Автодора» обой-
дётся налогоплательщикам в 
13,9 млрд. рублей. Управлен-
ческие расходы госкомпании 
уже в следующем году могут 
составить 838,6 млн. рублей 
(при штате около 400 человек), 
а к 2015 году возрастут до 3,9 
млрд. рублей. Но в контексте 
данной статьи следует обра-
тить внимание на очередную 
попытку узаконить весенние 
ограничения под другим наду-
манным предлогом и повысить 
стоимость кормушки. 

С вступлением в силу за-
кона о дорогах упоминания о 
пресловутой «безопасности» 
при весенних ограничениях 

АВТОЗАКОНЫ
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отошли на второй план. В за-
коне откровенно сказано (п.п.2 
п.1 ст.30), что Временные 
ограничение или прекраще-
ние движения транспортных 
средств могут устанавливать-
ся в период возникновения 
неблагоприятных природно-
климатических условий, в 
случае снижения несущей 
способности конструктивных 
элементов автомобильной до-
роги, т.е. дороги закрываются 
для их собственной сохранно-
сти. Но при этом нигде не упо-
минается про ответственность 
госслужащего из-за действий 
или от бездействия, которого 
произошло это снижение несу-
щей способности. 

Оперативность, с которой 
чиновничий аппарат принял 
149-й приказ, свидетельству-
ет исключительно о том, что 
данный новый порядок необ-
ходим именно чиновникам. В 
дополнение к новому порядку 
в соответствии с п.8 ст.31 за-
кона о дорогах утверждаются 
Правила возмещения вреда, 
причиняемого транспортными 
средствами, осуществляющи-
ми перевозки тяжеловесных 
грузов. Правда, успеть вве-
сти к весенним ограничениям 
2010-го года 149-й приказ так 
и не получилось, согласно п.3 
данного приказа он должен 
был вступить в силу со дня 
признания утратившим силу 
Постановления Правительства 
РФ от 20 марта 2006 г. N 144, 
а своевременно сделать это, 
видимо забыли. Зато не за-
были притормозить Порядок 
осуществления весового и га-
баритного контроля и Порядок 
организации пунктов весового 
и габаритного контроля, кото-
рые до сих пор Минтрансом не 
приняты. Как впрочем, до сих 
пор нет основополагающих до-
кументов – Правил перевозки 
тяжеловесных грузов, и са-
мих Правил перевозки грузов 
автомобильным транспортом, 
предусмотренных п.3 ст.3 УА-
ТиГНЭТ. 

Дорожные и придорож-

ные чиновники всех уровней, 
рангов и мастей с нетерпени-
ем ждали вступления в силу 
именно такого Порядка в купе 
с новыми размерами возмеще-
ния вреда. Но им совершенно 
не нужны нормативы, которые 
будут их в чем-то ограничи-
вать. В принятии всех преду-
смотренных Законом о дорогах 
и УАТиГНЭТ нормативных до-
кументов, а тем более в том, 
чтобы эти документы были 
чёткими и прозрачными, мин-
трансовские чиновники не за-
интересованы, так как тогда 
станет ясно, что весенние огра-
ничения и тяжеловесные гру-
зы это две большие разницы.

Итого со стороны властных 
структур есть огромное жела-
ние не строить дороги, все до-
рожные деньги осваивать под 
якобы ремонт того что от них 
осталось. Но при этом все силы 

направлены исключительно на 
усиление запретительных мер, 
на введение различных огра-
ничений административными 
методами. Чем меньше дорогой 
пользоваться, тем меньше она 
изнашивается, её меньше при-
дётся реально ремонтировать 
(финансировать ремонт). Но 
при этом осваиваемая сумма 
остаётся неизменной, закла-
дывается заранее и распилива-
ется без особых хлопот. Запре-
тительные меры, доведённые 
порой до абсурда и с учётом 
российской необязательно-
сти исполнения – непаханое 
поле для коррупции. А если 
ещё учесть, что Министерство 
Транспорта РФ вообще не то-
ропится исполнять свою пер-
вейшую функцию – создание 
чётких и прозрачных правил, 
то в мутной воде чиновникам-
коррупционерам от дороги жи-
вётся вольготно и привольно.

АВТОЗАКОНЫ
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Три года назад, на момент 
официального создания меж-
регионального профсоюза 
«Дальнобойщик», наилучшей 
организационно-правовой фор-
мой для защиты прав и инте-
ресов работников отрасли ав-
томобильных перевозок мы 
посчитали именно профсоюз…  
Новый, независимый, свобод-
ный от «болезней» наших кол-
лег, которые жили либо ил-
люзиями социализма, либо 
скатывались в безудержный по-
пулизм и критиканство… 

У нас в головах еще крепко 
сидит советский классовый под-
ход к сути профессиональных 
общественных объединений. 

В этой транскрипции термин 
«профсоюз» воспринимается 
очень узко, как организация, 
которая занимается трудовыми 
отношениями на конкретном 
участке производственной дея-
тельности. Хотя, по сути, трудо-
вые отношения, взаимоотноше-
ния «работник-работодатель» 
— только одно из направлений 
работы профессиональных объ-
единений. 

Если покопаться в истории, 
первой ступенью тех органи-
заций, которые можно назвать 
профсоюзами, были английские 
trade-union. Trade – в букваль-
ном перевозе «занятие, ремесло, 
профессия». То есть изначаль-

но это были союзы производи-
телей, союзы ремесленников. 
Ипэшников, в современном по-
нимании… И только позже, с 
развитием социальных отноше-
ний, такая форма общественной 
организации стала ориентиро-
ваться на защиту прав и трудо-
вых интересов наемных работ-
ников. Так сказать, труд против 
капитала.

У нас слово «профсоюз» ас-
социируется со словами «про-
фком» или «местком», а они 
— с помещением, на дверях 
которого висит соответствую-
щая табличка. Внутри иногда 
продают путевки в санатории, 
дома отдыха и пионерские ла-
геря (когда-то — льготные), а 
чаще устраивают распродажи. 
Не так, чтобы очень дешево, но 
все-таки чуть выгоднее, чем по-
купать в магазине…

Особых иллюзий при созда-
нии «Дальнобойщика» мы не 
испытывали. Цех, завод, офис 
– там все однозначно и понятно: 
пришли люди на работу, с 9 до 
18 отработали, получили зара-
ботную плату, социальный па-
кет… Или не получили… Неиз-
бежные конфликты – они носят 
локальный характер, привяза-
ны к месту производства. 

У нас «место производства» 
— автодороги всей России. И 
проблемы выходят далеко за 

рамки только трудовых отно-
шений. И требуют применения 
всего арсенала имеющихся у 
нас средств: от ежедневной ра-
боты с «личным составом», ор-
ганизации совместно с нашими 
коллегами гражданских акций, 
до взаимодействия с органами 
власти всех уровней.

Почему? Потому что систем-
ные вопросы требуют систем-
ных решений.

Например, можно бесконеч-
но судиться с нашими надзорно-
контрольными органами по 
одним и тем же поводам. Идет 
автопоезд, пробили по осям, 
вместо положенных 10 тонн у 
него 10 300 кг. Формально это 
нарушение ст. 12. 21.1, то есть, 
независимо от превышения на-
грузки – 100 килограммов, 300, 
полторы тонны – это в любом 
случае либо штраф, либо ли-
шение от 4 до 6 месяцев. Под 
давлением этих обстоятельств 
водитель готов отдать любые 
деньги, чтобы только не сидеть 
полгода без работы. Потому что 
практика работы наших ми-
ровых судей показывает, что 
судьи, которые специализиру-
ются на бракоразводных про-
цессах и краже водки из ма-
газина, они всех технических 
нюансов просто не понимают и 
тупо подписывают все эти акты 
и протоколы об административ-
ном нарушении, которые прихо-
дят из ГИБДД. Потому что даже 
если аргументы юридической 
службы профсоюза будут убеди-
тельными, через месяц приедет 
проверка и спросит: а почему 
раньше все приговоры по этой 
статье были «лишение прав», а 
теперь оправдание? Может, он 
вам денег дал? Так что ей про-
ще подписать обвинительный, 
а там дальше пусть вышестоя-

ПРОФСОЮЗ

Направления работы диктует жизнь
В основу наших материалов и выступлений на  межрегио-

нальной конференции автоперевозчиков и логистов в Нижнем 
Новгородеь легли наработки профсоюза по тем направлениям, 
которые были наиболее актуальными, а порой – и болезнен-
ными для наших коллег в прошлом году. В ходе работы кон-
ференции мы посчитали необходимым продемонстрировать 
участникам мероприятия алгоритм наших действий, то есть 
то, как, какими способами, инструментами профсоюзу удаёт-
ся влиять на решение проблем, которые, без преувеличения, 
можно считать глобальными, стратегическими для отрасли 
автомобильных перевозок...
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щий районный судья разбира-
ется по апелляции.

Для того чтобы подобных 
ситуаций не возникало, очевид-
но, что необходимо менять само 
законодательство, приводить 
его в логичный, удобоваримый 
вид.  Формулировки ст. 12.21.1 
КоАП «негебарит/тяжеловес» 
потребовали нескольких лет 
кропотливой работы: анализ 
правоприменительной практи-
ки, письма, заседания думского 
комитета по транспорту. Нам 
помогло то, что мы аргументи-
рованно доказывали – вот здесь 
и здесь наше законодательство 
неправильное. Важно ведь не 
только обозначить свое недо-
вольство. Важно предложить 
варианты решения проблемы. 
Реальные, здравые варианты…

Мы четко определили: мы, 

скорее, не «правозащитная», 
а «законозащитная» органи-
зация. Мы за то, чтобы соблю-
далось действующее законода-
тельство, как с нашей стороны, 
так и со стороны контролирую-
щих и надзорных органов. Со-
блюдай закон, и жить будет 
проще. Другое дело, что и за-
коны у нас не всегда логичные и 
разумные. Ну так и это тоже – 
направление работы обществен-
ной организации, гражданско-
го, так сказать, общества…

По масштабу проблем, ко-
торые нам приходится решать 
на уровне федеральной зако-
нодательной и исполнительной 
власти, с региональными вла-
стями, мы уже переросли мас-
штабы организации, которую 
называют профсоюз. Это и хо-
рошо, и плохо. Когда речь идёт, 

например, о дорожном строи-
тельстве, о состоянии дорог, или 
о деятельности экспедиторов, 
или о «весенних ограничени-
ях», нам, нисколько не смуща-
ясь, многочисленные наши «до-
брожелатели» тыкали пальцем: 
а вы-то чего сюда лезете? Это 
дело владельцев бизнеса, сколь-
ко они будут платить за проезд 
по платным дорогам, или какие 
будут транспортные налоги. Вот 
у вас есть профсоюз, сидите там 
со своими водителями... 

Поэтому следующий логич-
ный этап в развитии бренда 
«Дальнобойщик»  – создание 
«Ассоциации владельцев гру-
зового транспорта и объектов 
транспортной инфраструкту-
ры». Её статус и масштаб позво-
лят нам с большей эффектив-
ностью решать разноплановые 
проблемы, которые встают се-
годня перед автоперевозчика-
ми. Как на федеральном уровне, 
так и в регионах, взаимодей-
ствуя, как бы тяжело это не 
было, с местными властями. 

Помимо этого,  в цели и за-
дачи Ассоциации входят такие 
направления работы, как сни-
жение внутренних издержек ав-
топеревозчиков, запуск в работу 
разного рода обучающих про-
грамм, программ повышения 
квалификации всех участников 
бизнеса: водителей, менедже-
ров, руководителей транспорт-
ных компаний, специалистов 
технических центров и серви-
сов. То есть всё то, что в наших 
нелёгких условиях работы бу-
дет являться прямым и косвен-
ным конкурентным преимуще-
ством участников Ассоциации.

Профсоюз – оперативно-
тактическая работа, Ассоциа-
ция – стратегические вопросы 
развития бизнеса автоперево-
зок.  Каким мы видим развитие 
этих направлений, с помощью 
каких инструментов решались 
и будут решаться актуальные 
вопросы автотранспортного со-
общества – в материалах, изло-
женных ниже…

ПРОФСОЮЗ
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Работу профсоюза «Даль-
нобойщик» над коррекцией 
«Технического регламента 
о безопасности колёсных 
транспортных средств» мож-
но считать одним из наибо-
лее полных и показательных 
примеров взаимодействия 
с исполнительной и законо-
дательной властью на феде-
ральном уровне.  Пошаго-
вый задокументированный 
алгоритм наших действий 
даёт полное представление 
об эффективности работы 
общественной организации 
в глобальном, стратегиче-
ском плане. 

Технический регламент 
создавалась как единый все-
объемлющий перечень тре-
бований к автомобилям, вы-
пускаемым на территории 
РФ или ввозимым на терри-
торию РФ для их дальней-
шей эксплуатации. Скучный 
многостраничный документ, 
предназначенный, в общем-
то, исключительно для 
специалистов-конструкторов 
и технологов, произвёл, тем 

не менее, эффект разорвав-
шейся бомбы как на «легкову-
шечников», так и на владель-
цев грузового транспорта. 

Дело в том, что автомо-
бильной общественности был 
предложен для обсуждения и 
внесения поправок один вари-
ант технического регламента. 
Путин подписывал другой ва-
риант. Ну, например, в перво-
начальном варианте весь блок 
приложения №4 касался мо-
педов и мотоциклов, а в окон-
чательном приложение №4 
регламентировало весогаба-
ритные параметры грузовых 
транспортных средств.

Сам техрегламент произво-
дил впечатление документа, 
собранного «с бору по сосен-
ке». Такое ощущение, что в 
последний момент из разных 
отделов разных министерств 
и ведомств слили свои нара-
ботки в одну папку, не особо 
заботясь о том, как эти главы 
стыкуются между собой, как 
соотносятся к действующим 
законам и нормам…

Подписанный осенью 2009 
года премьером Путиным 
текст техрегламента необо-
снованно уменьшал длину ав-
топоезда до 16,5 метра против 
обозначенной в ПДД и ИПТКГ 
20-метровой длины. На сайте 
www.dalnoboi.ru была откры-
та тема «Новый техрегламент 
– новая битва?», где в режи-
ме реального времени мы от-
слеживали перипетии судьбы 
этого документа, информи-
ровали участников форума, 
доказывали, обосновывали 
свою позицию... Хронология, 
вкратце, выглядит так.

Итак, сентябрь 2009 года. 
В.В.Путиным подписан подго-
товленный отраслевой наукой 
и Минпромторгом техниче-
ский регламент о безопасно-
сти колёсных транспортных 
средств. Изучение этого до-
кумента привело к появлению 
Открытого письма профсоюза 
«Дальнобойщик» Премьер-
министру Правительства РФ 
В.В.Путину 

«Господин Премьер-министр! 
...Принятие технического ре-

гламента, в котором воедино 
собраны и детализированы все 
основные требования к безопас-
ности автомобильного транспор-
та, взамен нескольких десятков 
нормативноправовых актов, ин-
струкций, приказов, и порой взаи-
моисключающих ведомственных 
распоряжений – шаг, безусловно, 
нужный и своевременный. 

Однако в ряде формулировок 
этот документ в очередной раз 
продемонстрировал качество ра-
боты и профессиональную ком-
петенцию наших (точнее, Ваших) 
чиновников. 

Порой при прочтении техни-
ческого регламента и его прило-
жений складывается впечатление, 
что специалисты, работавшие 

Технический регламент 
о безопасности 
колёных транспортных средств

ПРОФСОЮЗ
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над его отдельными блоками, об-
ладали различными степенями 
профессиональной компетенции, 
слабо представляя, что те или 
иные формулировки означают на 
практике. 

Документ содержит техниче-
ские, стилистические ошибки, не-
допустимые для текста, который 
(цитата из пояснительной запи-
ски) призван обеспечить «кон-
кретность вводимых требований и 
прозрачность применения» норм 
технического регламента. 

Отдельные формулировки 
ставят под сомнение деклари-
руемые техническим регламен-
том принципы безопасности при 
эксплуатации автотранспортных 
средств.»

Мы раньше других откры-
то заявили, что Председате-
лю правительства подсунули 
на подпись откровенную «за-
липуху», наносящую урон 
значительному числу авто-
перевозчиков, и экономике в 
целом. 

Ограничение длины авто-
поезда (тягач+полуприцеп) в 
16,5 метров вместо существу-
ющих 20 метров обещало сот-
ням тысяч владельцев вполне 
легитимных, допущенных 
к свободной эксплуатации 
транспортных средств «весё-
лую жизнь» с сентября 2010 

года, с момента вступления 
техрегламента в законную 
силу. 

Дальнейшая наша работа 
наша оказалась на удивление  
скучной, как и сам многостра-
ничный технический регла-
мент. 

Не понадобились ни заба-
стовки, ни перекрытия дорог. 
Единственное, что нас напря-
гало – это фактор времени. 
Но, увы, на скорость прохож-
дения писем, аналитических 
записок, текстов поправок 
по кабинетам чиновников не 
влияет никто, кроме самих 
чиновников… 

Другим неприятным для 
нас моментом стала какая-то 
запредельная апатия самих 
автоперевозчиков. Вот уж 
действительно – «что воля, 
что неволя…». И долгий пе-
чальный выдох после этой 
фразы. Будем резать, «уко-
рачивать», будем как-то вы-
кручиваться, будем взятки 
давать…

В декабре 2009 года про-
фсоюз «Дальнобойщик» 
(единственная общественная 
организация от автотран-
спортников) принял участие в 
международной конференции 
«Техническое регулирование 

в области автотранспортных 
средств», которая была орга-
низована НАМИ и проходила 
на Дмитровском полигоне. 

В ходе достаточно жёсткой 
дискуссии составители тех-
регламента согласились, что 
в регламенте присутствуют и 
недоработки, и явные ошиб-
ки. 

Один из кураторов и раз-
работчиков документа, ди-
ректор департамента автомо-
бильной промышленности 
и сельхозмашиностроения 
Минпромторга, Алексея Рах-
манова признал:

– ...глубина проблемы [дли-
на автопоезда] здесь больше, 
чем казалось на первый взгляд, 
несмотря на то, что изменение 
параметров автопоездов, это 
не запрет, а в худшем случае вы-
вод в негабарит. Как говорят бы-
валые, если бы разрешения на 
такой «несильный» негабарит 
можно было получить раз в год и 
без поборов, то и не беда вовсе. 
Действительность наша суровее. 
В том числе, потому что возника-
ет и проблема с нагрузкой на ось 
(и соответственно на дорожное 
полотно), где штрафы за пере-
вес (если попались) нешуточные. 
Принимаю комментарии и аргу-
менты всех, кто уверяет в большей 
безопасности трёхосных тягачей. 

Наши оппоненты пытались представить си-
туацию как противостояние «европейских» и 
«американских» марок тягачей. Хотя по фак-
ту, речь шла действительно о потребностях 
экономики, о логике и здравом смысле – для 
каждого вида перевозок на огромной терри-
тории России сама жизнь показала и доказа-
ла целесообразность использования тех или 
иных марок и моделей транспортных средств, 
включая и «американцев», и «европейцев», и 
автомобили отечественного (КАМАЗ) и «полу-
отечественного» (МАЗ) производства.

ПРОФСОЮЗ



ДАЛЬНОБОЙЩИК14

Действительно, наши колеи и про-
дольная «раскачка» автопоездов 
(свойство и качество дорог) порой 
играет злую шутку с двухосны-
ми тягачами. Что делать? Начи-
наем новый круг обсуждения с 
Минтрансом, который до этого, в 
основном отражал точку зрения 
АСМАПа, давно эксплуатирую-
щего автопоезда по Европейским 
правилам. …. Надеюсь, что ком-
промисс будет найден, например, 
в части разделения требований 
для внутреннего транспорта, и 
транспорта, пересекающего гра-
ницу РФ …»

На конференции было ре-
шено оформить исправления 
и дополнения, поступившие 
от заинтересованных сторон, 
в письменном виде и передать 
их комиссии, подчищающей 
допущенные «косяки» техре-
гламента. 

Эти исправления и до-
полнения специалисты про-
фсоюза «Дальнобойщик» 
сформулировали и передали 
в Минпромторг в январе уже 
2010 года. Параллельно было 
проведена объёмная работа по 
разъяснению позиции авто-
перевозчиков в федеральных 
средствах массовой инфор-
мации. Статьи были опубли-
кованы в ведущих изданиях, 
прошли несколько теле- и ра-

диорепортажей и интервью.
Основой темой стало обо-

снование того, что под при-
крытием разговоров об «ин-
новациях», «гармонизации 
нормативно-правовой базы 
под Европу», «обновлении 
парка» и т.д.  отслеживается 
попытка реализовать корыст-
ные интересы очень небольшой 
группы автоперевозчиков-
международников и наших 
автопроизводителей, в пер-
вую очередь в лице КАМАЗа.

Уточнение от составителей 
регламента и истиных лоб-
бистов: эй, так мы не запре-
щаем! и «пилить» не застав-
ляем! мы только признаём 
их «негабаритом» – не вы-
держивает никакой критики. 
Решение о признании всего 
этого колоссального автопар-
ка «негабаритом» означало 
бы вывод этого транспорта 
из свободной эксплуатации. 
Ибо регулярное и постоянное 
получение пропусков на про-
езд «негабарита» по обозна-
ченному маршруту… Ну, сами 
представляете, что это такое. 
Как по срокам оформления 
разрешения (а через месяц по 
другому маршруту работа по-
явилась! И всё заново!!!), так 
и по деньгам на оформление 
разрешений (официально и 

за взятки). Это тоже могло бы 
стать (и стало бы!) ещё одной 
колоссальной коррупционной 
кормушкой для околотран-
спортных чиновников. Пото-
му что «упрощённого поряд-
ка оформления специального 
разрешения и спрециального 
пропуска на перевозку КТГ», 
который можно было бы офор-
мить за 2-3 дня, как обещал 
Минтранс, как не было, так и 
нет… И непонятно, когда бу-
дет… 

И здесь действительно, 
рассматривая общеэкономи-
ческую ситуацию, и вклад 
автомобильного транспор-
та в формирование валового 
внутреннего продукта, мож-
но вполне обоснованно при-
менять термин «диверсия» и 
прочие определения, озвучен-
ные на различных Интернет-
форумах… 

Весной 2010 года прош-
ли несколько рабочих встреч 
профсоюза «Дальнобойщик» 
со специалистами Минпром-
торга, в ходе которых де-
тально обсуждались предло-
женные нами поправки. (На 
фото внизу справа – директор 
департамента автомобиль-
ной промышленности и сель-

В работе международной кон-
ференции «Техническое регули-
рование в области автотранспорт-
ных средств»,  которая проходила 
в октябре 2009 года на Дмитров-
ском полигоне, приняли участие 
233 специалиста из 102 отече-
ственных и зарубежных организа-
ций и компаний – изготовителей 
автомобилей и автокомпонентов, 
научно-исследовательских инсти-
тутов и высших учебных заведе-
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хозмашиностроения Мин-
промторга А.Л.Рахманов, 
руководитель транспортной 
компании И.В.Пасынков, ру-
ководитель профсоюза «Даль-
нобойщик» В.Е. Войтко ).

Основная тема обсужде-
ний сводилась к констатации 
очевидной мысли: грузовой 
транспорт должен работать 
на нужды экономики. Без из-
лишних ограничений и барье-
ров. 

– Часть ваших замечаний 
учтена, над другой частью 
будем продолжать работать… 
– сказал тогда Рахманов. – 
Помимо АСМАПа по поводу 
длины 16,5 метра, у нас есть 

обращения от КАМАЗа, кото-
рый продолжает настаивать 
на длине 18.75 метра. [ка-
мазовский автопоезд длинее, 
чем 16,5, но короче 20 м. прим. 
«Дальнобойщика»]. Спраши-
ваю – для чего? Хотим, гово-
рят, «американцев» убрать… 
А мы-то здесь при чём? Объяс-
ните с точки зрения экономи-
ки – цель какая? Каким обра-
зом это всё будет сказываться 
на экономике перевозок? Ка-
ким образом я должен объ-
яснять, например, супермар-
кетам и гражданам, что из-за 
изменения условий перевозок 
товар будет стоить на три ко-
пейки дороже? Обосновать не 
могут. Если нет понятной по-

зиции, ради чего это делает-
ся – это не позиция… Делать 
только ради КАМАЗа? Изви-
ните, КАМАЗу и так неслабо 
помогли… 

Той же весной Минпромто-
ром был подготовлен проект 
постановления Правитель-
ства РФ о внесении измене-
ний в Техрегламент. Премьер 
Путин должен был вторично 
подписать откорректирован-
ный технический регламент. 
И тогда же, весной, у нас поя-
вилась возможность показать, 
каким образом и в какой сте-
пени в новом тексте поправок 
были учтены наши замечания 
и аргументы .

Выдержка из письма 
профсоюза «Дальнобойщик»,
направленного в рабочую 
группу по корректировке 
положений 
технического регламента
«...Самое «взяткоёмкое» по-

ложение техрегламента, с точки 
зрения автоперевозчиков, это 
глава 4 Приложени№4, предпи-
сывающая, что «несоответствие 
измеряемых параметров тре-
бованиям настоящего Прило-
жения» выводит транспортные 
средства в «негабарит» и «тяже-
ловес».

По нашему убеждению, Тех-
нический регламент не должен 

ний, представители федеральных 
органов исполнительной власти 
Российской Федерации и стран 
СНГ.

Присутствующие на кон-
ференции представители про-
фсоюза «Дальнобойщик» имели 
возможность выступить, задать 
вопросы, и обсудить с чиновника-
ми, непосредственно отвечающи-
ми за судьбу технического регла-
мента, необходимые поправки и 
изменения в текст регламента. В 
Минпромторг были переданы кон-
кретные обоснования поправок, 
предложения и рекомендации 
профсоюза «Дальнобойщик», 
выработанные и подготовленные 
специалистами профсоюза со-
вместно с автотранспортниками 
из различных регионов России

ПРОФСОЮЗ



ДАЛЬНОБОЙЩИК16

и не может касаться такой да-
лёкой от него вещи, как адми-
нистрирование перевозки  КТГ 
(крупногабаритных и/или тя-
желовесных грузов). С нашей 
точки зрения, глава 4 должна 
быть исключена полностью. 
В противном случае допуски, 
скажем, по высоте транспорт-
ного средства, допуски на осе-
вые нагрузки, введение ступен-
чатой шкалы ответственности 
по аналогии с превышением 
скоростного режима становят-
ся невозможными.

Водители и владельцы гру-
зового транспорта обоснован-
но считают, что «Опять даже 
незначительное превышение 
габарита/веса приравнено к 
переходу в разряд негабаритно-
го/тяжеловесного! ЭТО НЕ ПО-
ЗВОЛИТ ИЗМЕНИТЬ СТРУК-
ТУРУ И СМЫСЛ 12.21.1-1 или 
того, что будет написано ей вза-
мен. Сейчас это – действитель-
но коррупционная кормушка:  
степень вины не соответствует 
степени ответственности. Не-
значительное превышение ве-
согабаритных параметров (2 см 
по высоте/ширине, 100-200 кг 
по осевым нагрузкам) стано-
вится поводом для давления на 
водителя/владельца транспорт-
ного средства, вымогательства 
денег под угрозой отъёма прав/
штрафстоянки. РАЗУМНАЯ  
СТУПЕНЧАТАЯ ШКАЛА 
ШТРАФОВ, аналогичная шка-
ле штрафов за превышение ско-
ростного режима, опять станет 
невозможной!!!»

Указанная статья исклю-
чена из текста
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Значение работы про-
фсоюза «Дальнобойщик» с 
органами исполнительной 
власти и представителями 
отраслевой науки по При-
ложению №4 Техрегламента 
«О безопасности колёсных 
транспортных средств», по 
моему убеждению, выходит 
далеко за рамки коррекции 
технического документа. 

Мы сделали то, на что 
практически никто из авто-
перевозчиков уже и не наде-
ялся: всё, приговорили, пле-
тью обуха не перешибёшь... 
Оказалось, нет ни плети, ни 

обуха... А есть скучная и не-
заметная внешне бумажная 
работа. Её можно рассматри-
вать как пример конструк-
тивного и результативного 
взаимодействия обществен-
ной организации и органов 
власти. Конечно, единичный 
пример – не повод для востор-
гов. Однако и он показывает, 
как, какими инструментами 
и в какие сроки можно до-
статочно эффективно решать 
серьёзные проблемы. 

Есть возможность гром-
ко и безнаказанно кричать: 
долой! отменить! бастовать! 
убрать! обязать! примени-

тельно к той или иной ситуа-
ции, не устраивающей авто-
перевозчиков. 

Декларативных заяв-
лений такого характера – 
огромное количество. Чаще 
всего такие заявления – пу-
стышки. Популизм из кате-
гории «прокукарекал, а там 
хоть не рассветай». Имита-
ция сопереживания нуждам 
автоперевозчиков... 

«Дальнобойщик» раз за 
разом показывает, что си-
стемная, целенаправленная 
работа, сопровождаемая не 
эмоциями и брызгами слю-
ны, а цифрами, аргументами, 
экономическим анализом и 
внятными рекомендация-
ми – такая работа приносит 
вполне ощутимые результа-
ты. Учитывающие при этом, 
насколько это возможно в на-
шем государстве, баланс ин-
тересов бизнеса, общества, и 
государства. 

Можно ли измерить итог 
коррекции технического ре-
гламента 16,5 –20 метров в 
каких-то ощутимых и понят-
ных величинах, например, в 
рублях? Ну, поскольку «об-
резания» удалось избежать, 
подсчитать несостоявшиеся 
материальные затраты авто-
перевозчиков на «отпилива-
ние» прицепов, потери при 
продаже задёшево «неконди-
ционной техники», расходы 
денег и нервов при регуляр-
ном вынужденном оформле-
нии спецразрешений на «не-
габарит» можно только очень 
умозрительно и приблизи-
тельно. Но даже по самым 
скромным оценкам, реализо-
ванные профсоюзом «Даль-
нобойщик» поправки сэко-
номили автоперевозчикам 
сотни миллионов рублей... 
Вполне адекватная стоимость 
невыразительной «бумажной 
работы»... 

Итог. 
О скромности и чувстве выполненного долга
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В марте 2010 года, за несколько недель до 
введения режима «весенних ограничений» 
в республике Марий Эл, представители про-
фсоюза «Дальнобойщик» выехали в регион, 
где провели встречи с автотранспортниками 
Республики Марий Эл, руководителями про-
мышленных предприятий и предприятий-
товаропроизводителей республики, с предста-
вителями республиканской исполнительной и 
законодательной власти по поводу скандаль-
но известного Постановления Правительства 
Республики Мирий Эл о введении весенних 
ограничений и безумных по величине платных 
пропусков (доходящих, в зависимости от типа 
транспортного средства, до 200-300-500 тысяч 
рублей в месяц) на территории республики и 
муниципальных образований. 

Подготовленные нами на месте материалы 
о незаконности вводимых ограничений и пла-
ты за проезд грузового транспорта (см. сайт 
www.dalnoboi.ru, форум «Профсоюз», раздел 
«Весенние ограничения») легли на стол респу-
бликанской прокуратуры. Сразу скажу – мало 
кто из коллег верил в успех нашего «показа-
тельного выступления». Куда чаще в разгово-
рах проскакивала забытая уже нотка – «как 
бы чего не вышло». 

Однако факт есть факт: после  двух дней 
нашей плотной работы в Йошкар-Оле респу-
бликанская прокуратура приняла доводы 
профсоюза «Дальнобойщик» и вынесла офи-
циальный протест на постановление прави-
тельства Марий Эл и аналогичные решения 
муниципальных властей, полностью подтвер-

див позицию профсоюза «Дальнобойщик»: ве-
сенние ограничения-2010 незаконны, так как 
по сути и по форме противоречат действую-
щему федеральному законодательству. Более 
того, помимо протеста прокуратура направи-
ла предостережения в адрес служб дорожного 
хозяйства, ГИБДД и муниципальных властей 
о незаконности действий по введению режима 
весенних ограничений и об ответственности 
должностных лиц за возможное нарушение 
федерального законодательства. 

После нашего отъезда местные автоперевоз-
чики с интересом ожидали, в какой форме состо-
ятся весенние ограничения-2010 в Марий Эл.

В начале апреля Игорь Зайцев, представи-
тель профсоюза «Дальнобойщик» в Йошкар-
Оле, переслал нам на сайт информацию о по-
ложении дел.

«5 апреля. День официального ввода ве-
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и езжайте куда хотите. Мои сегодня проехали 
три поста с интервалом в 40 минут, даже никто 
палочкой не пошевелил. Видимо, прокуратура 
своё предостережение всё ж таки довела до них. 
А гайцы у нас прокуратуру бояться как огня. 

Прокурор сказал сегодня по телефону, что 
ответ на наше заявление выслали в Троицк. С 
копией протеста можно ознакомиться у них. 

Но транзитников пытаются разводить по 

схеме, как я вчера писал. 
Мэр подписал новые став-

ки на пропуска – значительно 
ниже прежних. 

...Дорожникам, которые 
на постах, когда с ними раз-
говаривал – им, собственно 
вообще по барабану продажа 
пропусков местным транспор-
тникам… Мы, говорят, и сами 
дадим показания на мэра и на-
чальство, если какой кипежь 
будет по незаконной продаже 
пропусков.  

Завтра у меня машинки 
придут иногородние на вы-
грузку, вот там и повоюю. Или 
не повоюю. Если не с кем ока-
жется...  

Телевидение, ОРТ обещали 
приехать за сюжетом по на-
шему делу. Что говорить – не 
знаю. Первый раз в телевизо-

ре… Страшновато…  Вдруг чё не так ляпну…  
...Сегодня по Марий Эл иногородние фуры 

проходят спокойно, ГИБДД их не останавли-
вает, их слова (ГИБДД) на посту «пошли на 
фиг ваши дорожники», подействовала видимо 
передача по ТВ. В Йошкар-Оле стоит один до-
рожник у мясокомбината, ну старый уже му-
жичок, видимо, на сигареты пытается настре-
лять...

При полном, казалось 
бы, успехе «образцово-
показательного заезда» в Ре-
спублику Марий Эл оценка про-
шлогоднего периода «весенних 
ограничений» носит всё-таки 
пессимистичный характер.

Предполагалось, что вы-
ложенные в открытом доступе 
тексты обращений в прокурату-
ру, готовые к применению (ме-
няй только названия городов, 
даты и фамилии – и вперёд!) по-
служат примером.  Примером 
того, как без модного сейчас в 
устах чиновников слова – «экс-
тремизм», –  отстаивать свои 
законные интересы. К сожале-
нию, «клонирован» этот опыт 
был, если не ошибаюсь, только 
в двух-трёх регионах.  В других 

покорно продолжали отстёги-
вать деньги «за проезд»... Ну, 
вольному воля…

Полнейшая апатия и откро-
венно трусливое неверие в соб-
ственные силы царило даже на 
упомянутой выше встречи с ав-
топеревозчиками Йошкар-Олы, 
которую организовал представи-
тель профсоюза «Дальнобойщик» 
Игорь Зайцев. Несколько десят-
ков человек, без малого половина 
присутствующих, были живым 
олицетворением фразы «Как бы 
чего не вышло...».  Оказалось,  
проще было убедить в своей пра-
воте чиновников, чем заставить 
поверить в возможность повер-
нуть ситуацию «под себя» наших 
доблестных автоперевозчиков.  

Хотя в этом случае один эпи-
зод из деятельности профсоюза 

принёс вполне ощутимые ма-
териальные преференции всем 
владельцам грузового транс-
порта Марий Эл...

Такая реакция, не буду 
скрывать, во многом определи-
ла позицию профсоюза к весен-
ним ограничениям нынешнего, 
2011 года. 

«Своих» будем пытаться 
прикрывать от давления до-
рожников и гайцев. Так, как 
делали это прежде... А кто пас-
сивно и трусовато продолжает 
ждать, когда спасение само со-
бой свалится с неба, когда при-
едет «добрый дядя» и обустроит 
им жизнь – пусть ждут... Есть 
некоторые решения, которые 
всё-таки придётся принимать 
самим...

Итог. 
Вот приедет барин, барин нас рассудит...
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Выдержка из открытого 
письмо профсоюза «Дально-
бойщик» мэру Москвы Со-
бянину, опубликованного в 
«Новой Газете»

«...В течение последних ме-
сяцев заголовки статей в СМИ 
относительно дорог и грузо-
вого транспорта напоминали 
сводки с театров боевых дей-
ствий: то здесь, то там «объ-
являлись войны» грузовикам 
и большегрузам. Понятно, что 
хлёсткие образы привлекают 
внимание к материалам, но 
давайте сообща попробуем ра-
зобраться, кто, как и с кем со-
бирается воевать? И ради чего 
развязывать войну? 

МКАД без грузовиков 
«...Департамент транспорта 

и связи города Москвы предла-
гает ограничить проезд грузо-
вого транспорта по Московской 
кольцевой автомобильной до-
роге (МКАД) на большую часть 
дня. 

Проект, предложенный мо-
сковскими чиновниками, преду-
сматривает введение запрета 
на передвижение автомо-
билей грузоподъемностью 
более 1,5 тонн по МКАД с 
07.00 до 22.00.в рабочие дни 
и полностью запретить дви-
жение грузового транспорта 
в выходные и праздничные 
дни. Запрет предлагается 
ввести с 15 января 2011 года. 

Ограничения не будут касать-
ся грузовиков оперативных и 
аварийно-спасательных служб, 
техпомощи, и спецавтомобилей, 
задействованных на уборке тер-
риторий. Движение по МКАД в 
дневное время также будет раз-
решено машинам, осуществляю-
щим международные перевозки 
и следующим по адресу указан-
ному в перевозочных докумен-
тах». 

На вопрос, ради чего это де-
лается, ответ очевиден – ради 
ликвидации пробок и зато-
ров на автодорогах столицы. 

Вроде так. Цель, безусловно, 
правильная. Вот только, как 
это обычно бывает, отсутствие 
комплексного, системного 
подхода к проблеме грозит её 
не уменьшить, а наоборот, усу-
губить… По принципу «хвост 
вытащим – нос увязнет, нос 
вытащим – хвост увязнет». 

При запущенных болезнях 
простых лекарств не бывает. 
«Гордиева узел» транспорт-
ных проблем мегаполиса од-
ним ударом меча не разрубить. 
Хотя соблазн такой был, есть и 
будет…

Есть желания, и есть объ-

Москва. МКАД без грузовиков
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ективная реальность. Выдать 
желаемое за действительное, 
особенно если очень хочется, 
или если начальство требует, 
можно. На непродолжительное 
время. Жёсткая реальность 
всё равно заставит с собой счи-
таться. Всех. И минтранс, и 
московское правительство, и 
грузополучателей, и простых 
водителей. Реальность такова, 
что грузовой транспорт везёт 
грузы туда, где находится гру-
зополучатель.

Автоперевозчики, направ-
ляющиеся в Москву, становят-
ся заложниками выстроенных 
за прошедшие десятилетия 
неэффективных и нелогичных 
логистических схем. И, кста-
ти, отнюдь не перевозчики вы-
страивали эти схемы...»

Лучше других представляя 
последствия таких непроду-
манных и неподготовленых 
шагов, профсоюз «Дальнобой-
щик» в ноябре-декабре 2009 
года организовал широкомас-
штабную компанию в сред-
ствах массовой информации 
по противодействию чиновни-

чьему представлению «борьбы 
с пробками». С одной стороны, 
мы показывали свои, транс-
портные проблемы, с другой – 
подтолкнули к их обсуждению 
потребителей транспортной 
услуги: владельцев торговых 
сетей, оптовых складов, логи-
стических терминалов. Были 
опубликованы десятки статей 
и репортажей, подготовлены 
сюжеты для теле- и радиока-
налов.

Коммерсантъ-Деньги,
Павел Чувиляев

Тотальный запрет 
Автомобильные грузопере-

возки — единственный сек-
тор московского грузооборота, 
который устойчиво рос с 2001 
года. Но этот рост увеличил 
количество тяжелых грузови-
ков на московских улицах. И 
их вклад в московские проб-
ки. Как известно, президент 
Дмитрий Медведев поручил 
мэру Москвы Сергею Собяни-
ну с пробками бороться. Мэр 
борется. 17 ноября появился 
проект постановления столич-

ного правительства, который, 
в частности, с 15 января 2011 
года с 7.00 до 22.00 запреща-
ет «передвижение по МКАД 
грузового автотранспорта гру-
зоподъемностью более 1,5 т и 
въезд на территорию города, 
ограниченную МКАД, гру-
зового автотранспорта разре-
шенной максимальной массой 
более 7 т». 

Документ появился в рам-
ках реализации перечня пер-
воочередных мероприятий по 
решению транспортных про-
блем города Москвы, извест-
ного также как план Собяни-
на. Этот перечень появился на 
сайте правительства Москвы 
27 октября, как раз в тот день, 
когда Дмитрий Медведев дал 
поручение Сергею Собянину 
по пробкам. 

Стадо «Газелей» 
Предполагаемый тоталь-

ный запрет на присутствие в 
городе и на МКАД фур и даже 
10-тонников вызвал горячую 
дискуссию. Еще до обнаро-
дования проекта, 3 ноября, 
профсоюз «Дальнобойщик» 
направил в адрес мэрии от-
крытое письмо с критикой 
проекта. «Фура выгрузила 
20 т товара на подмосковном 
складе,— говорит руководи-
тель межрегионального про-
фсоюза «Дальнобойщик» 
Валерий Войтко.— После вве-
дения запретов перевезти эту 
партию в Москву возможно 
только на мало- и среднетон-
нажных грузовиках. Их пона-
добится не менее 4-12 единиц, 
в зависимости от грузоподъ-
емности и кубатуры. Соответ-
ственно, в цену транспортной 
составляющей надо заклады-
вать зарплату, сверхурочные, 
ночные и премиальные не для 
одного водителя фуры, а для 
целой бригады из 4-12 чело-
век. Плюс расход топлива, 
возрастающий в разы,— боль-
шой привет экологии. Плюс 
само количество этих развоз-
ных грузовичков: выстроить 
их в колонну — место займут 
как три-четыре фуры. И это 
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только транспортная состав-
ляющая, на себестоимость то-
вара повлияет ещё ночной ре-
жим работы складов и баз». 

Примерно о том же гово-
рят потребители грузоперево-
зок — торговые сети. АКОРТ 
(Ассоциация компаний роз-
ничной торговли) и РАТЭК 
(Ассоциация торговых ком-
паний и товаропроизводите-
лей электробытовой техники) 
подчеркнули: «Мы не против 
борьбы с пробками. Но решать 
проблему надо комплексно. В 
нынешнем виде предложения 
мэрии, к сожалению, не носят 
комплексного характера. Если 
инициативы мэрии будут во-
площены в нынешнем виде, 
это повлечет рост затрат на ло-
гистику до 70%. И розничных 
цен — на 10-30%. При таких 
строгих запретах возникнове-
ние незаконных схем для их 
обхода вполне возможно. Мы 
этим заниматься не будем — 
нам придется цены повышать». 

В советское время строи-
тельство в Москве крупней-
шего перевалочного узла по 
схеме «вагон-грузовик» оправ-
дывалось военной необходи-
мостью. Созданная тогда ин-
фраструктура жива и поныне. 
Железнодорожные грузовые 
дворы «Москва-III», «Москва-
Рижская» и др. занимают в 

городе огромную территорию. 
Так, 12 ноября мэр Москвы 
Сергей Собянин заявил: «На 
территории Москвы находит-
ся 380 км железных дорог. 
Для мегаполиса это огромная 
транспортная инфраструкту-
ра. От того, как она будет ра-
ботать, зависит дальнейшее 
развитие Москвы в целом. Не-
обходимо перейти к конкрет-
ным вещам, выстроить четкий 
график мероприятий в планах 
бюджетных расходов, в при-
влечении инвестиций». 

Фактически по проекту мэ-
рии транспортные проблемы 
столицы будут экспортиро-
ваны в область. С учетом со-
стояния подмосковных дорог 
транспортный коллапс там на-
ступит быстрее, чем в Москве. 
А Москву ждет рост цен. «Та-
рифы на внутригородскую дис-
трибуцию возрастут,— говорит 
гендиректор AsstrA Transport 
AG Олег Гребенько.— Я со-
мневаюсь, что нововведение 
улучшит ситуацию на дорогах, 
ведь один большегрузный гру-
зовик — это пять-десять мел-
котоннажных. Пока у нас нет 
четкого понимания, как будет 
работать наше подразделение, 
которое занимается внутриго-
родской дистрибуцией, цены 
на доставку, несомненно, повы-

сятся. В логистике есть закон: 
самая дорогая — последняя 
миля. Другими словами, наи-
более рационально доставлять 
груз к получателю максималь-
но большой транспортной еди-
ницей. 

Правила и исключения 
Профсоюз водителей боль-

шегрузов (которым, возмож-
но, придется платить «кор-
рупционный налог» за въезд 
в Москву) свою позицию уже 
определили. Валерий Войт-
ко: «Для обеспечения жиз-
недеятельности мегаполиса 
рассматривается возможность 
введения пропусков. С чем 
боролись, к тому и вернулись! 
Пропускной режим въезда 
грузового транспорта в сто-
лицу на протяжении десятка 
лет показывал свою неэффек-
тивность. Номинально бес-
платный пропуск для въезда 
грузовика в Москву по факту 
давно превратился в предмет 
купли-продажи. Нет никаких 
сомнений, что откаты при рас-
пределении пропусков, взятки 
инспекторам при пересечении 
МКАД только увеличатся». 

Итак, власть в очередной 
раз хочет кнутом, но не пря-
ником загнать бизнес в новые 
правила. И вполне может это-
го добиться, хотя издержки, 
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особенно на первых порах, бу-
дут велики. Зато нас ожидает 
бум складского строительства 
в Московской области. 

GZT.RU, Ирина Толстошеева 

Ничего принципиально но-
вого не увидели транспортные 
эксперты в «плане Собянина», 
посвященном решению про-
блемы пробок в Москве. Опро-
шенные GZT.RU специалисты 
уверены, что если новый мэр 
сможет системно воплотить 
озвученные им идеи, это ча-
стично избавит Москву от за-
торов. Но именно при систем-
ном подходе...

Александр Шумский, ру-
ководитель проекта «Москов-
ский центр борьбы с пробка-
ми»: «Изменить кадровый 
состав» 

«Программа красиво на-
писана, она интересная. Но 
значит ли это, что она будет 
красиво реализована? Может 
произойти так, что не будет. 
Зачастую в департаментах, ко-

торые отвечают за организа-
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С 2008 года профсоюз 
«Дальнобойщик» методично 
долбит тему введения логич-
ной и справедливой ступенча-
той шкалы ответственности 
за перегруз/негабарит, и о воз-
ложении в ряде случаев от-
ветственности за перегруз/не-
габарит на грузоотправителей 
По ныне действующему зако-
нодательству даже 50-100-500 
кг пробоя оси – уже основание 
для штрафа или лишения во-
дительского удостоверения. И 
даже при прямом обмане со 
стороны грузоотправителя за 
перегруз ответственность не-
сёт только водитель. Нелогич-
но и несправедливо... 

О своей позиции, и приводя 
наши аргументы мы докады-
вали на разных уровнях и в 
разных ведомствах, включая 
рабочие встречи в МВД, засе-
дания комитета по транспорту 
Госдумы и т.д.

В феврале нынешнего года 
наконец появился законопро-
ект, вносящий изменения в 
Кодекс Российской Федерации 
об административных право-

нарушениях по статье 12.21.1 
«Нарушение правил движе-
ния транспортных средств, 
осуществляющих перевозки 
тяжеловесных и (или) крупно-
габаритных грузов»

Финальные формулиров-
ки обсуждаемого проекта нас 
более чем устраивают.  Про-
грессивная шкала штрафов 
заменяет «лишенческие» пун-
кты. Что вполне разумно и не 
так болезненно – отсуживать 
даже неправедно насчитанные 
«весовщиками» штрафы, имея 
в кармане водительское удо-
стоверение, а не «времянку», 
проще, спокойнее и безболез-
неннее, чем ежели остаться без 
прав и без работы... 

Лишение прав наступает 
только в случае превышения 
осевых нагрузок/полной мас-
сы на 50%. До этого – только 
штрафы по нарастающей. Не 
заметить 50% от 38-40 тонн 
профессиональный водитель 
не может. Остаётся факт на-
меренного нарушения либо 
паталогической глупости/жад-

ности. Лишение прав на 4-6 
месяцев в данном конкретном 
случае вполне справедливо. 

«Статья 12.21.1 Нарушение 
правил движения транспортных 
средств, осуществляющих пере-
возки тяжеловесных и (или) круп-
ногабаритных грузов

1. Движение транспортных 
средств, осуществляющих пере-
возки тяжеловесных грузов без 
специального разрешения или с 
отклонением от указанного в спе-
циальном разрешении маршрута 
движения, при превышении раз-
решенных максимальной массы 
и (или) максимальной массы, при-
ходящейся на ось транспортно-
го средства, на величину от 2 
до 20 процентов от установ-
ленных предельно допусти-
мых максимальной массы и 
(или) максимальной массы 
нагрузки на ось транспортно-
го средства, установленной для 
данной автомобильной дороги – 

влечет наложение адми-
нистративного штрафа на 
водителя в размере двух тысяч 
рублей; на должностных лиц, от-
ветственных за перевозку груза, 
- от пятнадцати тысяч до двадца-
ти тысяч рублей; на юридических 
лиц, - от четырехсот тысяч до пя-
тисот тысяч рублей.

2. Движение транспортных 
средств, осуществляющих пере-
возки тяжеловесных грузов без 
специального разрешения или с 
отклонением от указанного в спе-
циальном разрешении маршрута 
движения, при превышении раз-
решенных максимальной массы 
и (или) максимальной массы, при-
ходящейся на ось транспортного 
средства, на величину от 20 
до 50 процентов от установ-
ленных предельно допусти-
мых максимальной массы и 
(или) максимальной массы 

12.21.1 КоАП:  ступенчатая шкала 
ответственности, ответственность 
грузоотправителя 
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нагрузки на ось транспортно-
го средства, установленной для 
данной автомобильной дороги – 

влечет наложение админи-
стративного штрафа на во-
дителя в размере трех тысяч пя-
тисот рублей; на должностных 
лиц, ответственных за перевозку 
груза, - от двадцати пяти тысяч до 
тридцати пяти тысяч рублей; на 
юридических лиц, - от шестисот 
тысяч до семисот пятидесяти ты-
сяч рублей.

3. Движение транспортных 
средств, осуществляющих пере-
возки тяжеловесных грузов без 
специального разрешения или с 
отклонением от указанного в спе-
циальном разрешении маршрута 
движения, при превышении раз-
решенных максимальной массы и 
(или) максимальной массы, при-
ходящейся на ось транспортного 
средства, на величину свыше 
50 процентов от установ-
ленных предельно допусти-
мых максимальной массы и 
(или) максимальной массы 
нагрузки на ось транспортно-
го средства, установленной для 
данной автомобильной дороги – 

влечет наложение админи-
стративного штрафа на води-
теля в размере пяти тысяч рублей 
или лишение права управ-
ления транспортными сред-
ствами на срок от четырех до 
шести месяцев; на должностных 
лиц, ответственных за перевозку 
груза, - от сорока тысяч до пяти-
десяти тысяч рублей; на юридиче-
ских лиц, - от восьмисот тысяч до 
одного миллиона рублей».

Аналогично выглядит шка-
ла ответственности за наруше-
ния при перевозке негабарит-
ных грузов.

Поправками вводится от-
ветственность на должност-
ных и юридических лиц, от-
ветственных за перевозку. Это 
– та самая ответственность 
грузоотправителя,  без кото-
рой реальная борьба с «пере-
грузами» и «негабаритом» 
была невозможной.

Однако формулировки про-
екта изменений КоАП можно 
считать только промежуточ-
ным результатом нашей ра-
боты. По полученной нами в 
начале марта информации, 
МВД в своём заключении по 
проекту изменений предлага-
ет оставить меру наказания 
– лишение водительского удо-
стоверения – для всех составов 
административного правона-
рушения, вне зависимости от 
его тяжести. 

Этот факт стал поводом 
ряда встреч специалистов про-
фсоюза «Дальнобойщик» с 
представителями федеральной 
исполнительной и законода-
тельной власти, где нам при-
шлось конкретизировать и де-
тализировать наши тезисы и 
аргументы.   	  	

Используя терминологию 
сотрудников правоохрани-
тельных органов, водитель 
является, в сущности, «испол-
нителем» правонарушения. 
«Заказчиком», инициатором, 
как правило, выступает либо 
грузоотправитель, сообщаю-
щий недостоверные данные о 
характеристиках груза, и ми-

нимизирующий свои расходы 
за счёт сверхнормативного веса 
отгружаемого товара (4 автопо-
езда по 25 тонн = 5 автопоездов 
по 20 тонн), либо руководство 
транспортной компании, по 
договорённости с заказчиком 
рассчитывающее получить 
дополнительные доходы от 
«сверхнормативных» тонн гру-
за, принятых к автоперевозке. 

Предусматривая ответ-
ственность за нарушение, в 
рассматриваемом случае, ве-
совых параметров транспорт-
ного средства, законодатель 
не предлагает работающего 
алгоритма, механизма, позво-
ляющего избежать этих про-
тивоправных действий. 

Расчёт, например, общей 
массы автопоезда, может про-
изводиться ещё на стадии ком-
плектования груза и подбора 
соответствующего транспорт-
ного средства. 

Однако определение факти-
ческих осевых нагрузок авто-
поезда (превышение которых 
является составом правона-
рушения ст. 12.21.1 КоАП), по 
действующему законодатель-
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ству, не возлагается ни на одну 
из сторон, участвующих в ав-
топеревозке. 

Так, «Устав автомобильно-
го транспорта и городского на-
земного электрического транс-
порта» (Федеральный закон от 
8 ноября 2007 г. N 259-ФЗ) в 
Статье 12. «Определение массы 
груза», предписывает: Цитата:

1. При предъявлении грузо-
отправителем и приеме пере-
возчиком грузов, перевозимых 
навалом, насыпью, наливом или 
в контейнерах, их масса должна 
быть определена и указана в со-
ответствующих транспортных на-
кладных. 

2. Грузы в таре или упаковке, 
а также штучные грузы принима-
ются для перевозки с указанием 
в транспортных накладных мас-
сы грузов и количества грузовых 
мест. Масса грузов в таре или 
упаковке, а также масса штучных 
грузов определяется грузоотпра-
вителем до предъявления их для 
перевозки. Порядок определения 
массы грузов устанавливается 
правилами перевозок грузов. 

3. Запись в транспортной на-
кладной о массе груза с указани-
ем способа ее определения осу-
ществляется грузоотправителем, 
если иное не установлено дого-
вором перевозки груза. 

4. Масса груза определяет-
ся грузоотправителем в присут-
ствии перевозчика, а в случае, 
если пунктом отправления яв-
ляется терминал перевозчика, 
перевозчиком в присутствии гру-
зоотправителя. 

5. При перевозке груза в 
опломбированных грузоотпра-
вителем крытом транспортном 
средстве, контейнере масса груза 
определяется грузоотправителем.

Речь идёт исключительно о 
«массе груза». То есть, опреде-
ления осевых нагрузок транс-
портного средства с предъяв-
ленным к перевозке грузом 
«Устав автомобильного транс-
порта» не предусматривает. 

Далее, в соответствии с п. 
23.2. ПДД РФ «Перед началом 
и во время движения водитель 
обязан контролировать разме-

щение, крепление и состояние 
груза во избежание его паде-
ния, создания помех для дви-
жения». 

При этом п. 23.3. ПДД опре-
деляет, что 

«Перевозка груза допускает-
ся при условии, что он: 

не ограничивает водителю об-
зор; 

не затрудняет управление и 
не нарушает устойчивость транс-
портного средства; 

не закрывает внешние свето-
вые приборы и световозвраща-
тели, регистрационные и опо-
знавательные знаки, а также не 
препятствует восприятию сигна-
лов, подаваемых рукой; 

Ни ПДД, ни «Устав автомо-
бильного транспорта», не пред-
усматривают никаких прямых 
указаний на конкретные дей-
ствия водителя, грузоотправи-
теля по выявлению фактиче-
ских осевых нагрузок. 

Факт превышения осевых 
нагрузок выявляется только 
при прохождении автопоезда 
через пост весового контроля, 
и фиксируется как уже состо-
явшееся правонарушение. За-
ранее предвидеть превышение 
осевых нагрузок разумны-
ми и доступными мерами не 
представляется возможным. 
Для некоторых видов перевоз-
ок (контейнерные перевозки, 
перевозки грузов под таможен-
ной пломбой) отсутствует так-
же возможность исправить вы-
явленное нарушение весовых 
параметров, например, путём 
перемещения груза. 

Как убедительно доказы-
вает практика работы юри-
дической службы профсоюза 
«Дальнобойщик», значитель-
ная часть правонарушений по 
ст. 12.21.1 КоАП, связанная с 
превышением весовых харак-
теристик на 100-300-500 кг, не 
носит умышленного характера, 
и обусловлена в первую очередь 
пробелами и несовершенством 
действующего законодатель-
ства, а также погрешностями 
весового оборудования. 

В этой ситуации мы счита-
ем, что «лишенческие» санк-
ции к водителю по ст. 12.21.1 
в её действующем виде, не со-
ответствуют принципу сораз-
мерности наказания, и под-
держиваем предложенные 
Минтрансом поправки в ст. 
12.21.1 КоАП, приводящие по-
нятия «степень вины» и «сте-
пень ответственности» при не-
значительных превышениях 
весовых параметров, к разу-
мному и логичному виду. 

При этом мы так же по-
лагаем, что при превышении 
весовых параметров на ве-
личины более чем 30-50% от 
нормативных требований, 
такая санкция, как лишение 
водительского удостоверения, 
должна оставаться. Столь зна-
чительный перегруз по общей 
массе (для пятиосного автопо-
езда – свыше 10 тонн), или по 
осевым нагрузкам (более 3 тонн 
для ведущей оси) несёт реаль-
ный ущерб дорожному покры-
тию, сказывается на безопас-
ности дорожного движения, и, 
как правило, свидетельствует 
либо об умысле на совершение 
правонарушения, либо о край-
не низкой квалификации и 
профессиональной подготовке 
самого водителя. 

«Поймать» 300-500 кило-
граммов «всерхнормативного» 
веса без соответствующего ве-
сового оборудования действи-
тельно невозможно. Однако 
«не заметить лишние тонны» 
по состоянию транспортного 
средства на погрузке, по дина-
мике движения, по характери-
стикам предъявляемого груза, 
профессиональный водитель 
не может. 

Эффективная и результа-
тивная профилактика несанк-
ционированных перевозок тя-
желовесных и негабаритных 
грузов, как нам представляет-
ся, возможна только в случае 
системного применения пред-
усмотренных законодатель-
ством санкций к упомянутым 
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выше «заказчикам» правона-
рушения, то есть к лицам, от-
ветственным за перевозку/от-
правление груза. 

Инициируя несанкциони-
рованную перевозку тяжело-
весных/негабаритных гру-
зов, эта категория субъектов 
бизнеса ориентируется на ис-
кажённые понятия об «эко-
номической эффективности», 
а по сути – на умышленные 
противоправные действия. 
Такая «экономическая эффек-
тивность», в свою очередь, воз-
можна потому, что реальную 
ответственность за перегруз/
негабарит фактически несёт 
только водитель, а взятки на 
постах ГИБДД и весового кон-
троля позволяют «минимизи-
ровать» расходы. 

Штрафы для этой катего-
рии лиц в сотни тысяч рублей, 
предусмотренные ст. 12.21.1 
КоАП и поправками в неё, 
убедительно докажут, что эко-

номическая эффективность 
мнимая, и убытки автопере-
возчиков, транспортных ком-
паний или грузоотправителей, 
могут многократно превысить 
размеры их «экономии». 

Единичные примеры подоб-
но рода имеются. Например, 
при проведении служебных 
проверок на постах ГИБДД 
и весового контроля в районе 
Новороссийского порта, со-
трудники этих постов были ли-
шены возможности за взятки 
беспрепятственно пропускать 
автопоезда с «перегрузом». 
Автомобили задерживались 
на «штрафстоянках». В тече-
ние суток с начала операции, 
когда грузоотправители поня-
ли, что стандартный вариант 
«взятка-проезд» не срабатыва-
ет, сплошной поток «перегру-
за» из порта и в порт практи-
чески прекратился, мгновенно 
были изысканы возможности 
отправлять автопоезда нор-

мативного веса. Увы, было со-
вершенно ожидаемо и прогно-
зируемо, что спустя некоторое 
время после завершения про-
верки, схема «взятка-проезд» 
снова вернулась… 

Полагаем, что законода-
тельной и исполнительной 
власти, контролирующим ор-
ганам, необходимо анализи-
ровать правоприменительную 
практику, в деталях отраба-
тывать и реализовывать меха-
низм неотвратимости наказа-
ния именно для этой категории 
субъектов бизнеса. 

Только такой механизм, в 
случае системного его приме-
нения, будет способствовать 
устранению действительных 
причин умышленных «пере-
грузов». «Лишенческие» санк-
ции ст. 12.21.1 КоАП для води-
телей грузового транспорта, на 
которых настаивает МВД – это 
не более чем имитация борьбы 
со «стрелочниками». 

Государственная Дума 
Федерального Собрания 
Российской Федерации 

ОФИЦИАЛЬНЫЙ ОТЗЫВ 
на проект федерального закона № 360141-5 «О 

внесении изменений в статьи 12.21.1 и 12.21.2 Ко-
декса Российской Федерации об административных 
правонарушениях» (о дифференциации ответствен-
ности за нарушение правил перевозки крупногаба-
ритных, тяжеловесных и опасных грузов). 

В Правительстве Российской Федерации рас-
смотрен указанный проект федерального закона. 

Для водителей, в соответствии с данными статья-
ми, установлена ответственность в виде наложения 
административного штрафа или лишения права 
управления транспортными средствами, которые 
применяются только к виновным лицам с учетом, в 
том числе обстоятельств смягчающих или отягчаю-
щих ответственность. 

При этом объективными обстоятельствами на-
рушения правил перевозки различных грузов явля-

ются условия таких перевозок или преднамеренные 
действия со стороны перевозчика или грузоотпра-
вителя. 

Существующая практика привлечения к админи-
стративной ответственности водителей, как наем-
ных работников, за нарушение правил перевозки 
крупногабаритных, тяжеловесных и опасных гру-
зов, с применением санкций в виде лишения права 
управления транспортными средствами означает 
запрет на определенное время работать по про-
фессии. 

...представленный законопроект позволяет диф-
ференцированно применять меры административ-
ного воздействия к тому лицу, по вине которого со-
вершено административное правонарушение. 

...На основании изложенного Правитель-
ство Российской Федерации поддержива-
ет представленный законопроект с учетом 
указанного замечания. 

Заместитель Председателя 
Правительства Российской Федерации – 

Руководитель Аппарата Правительства 
Российской Федерации В. Володин

Итог. 
«...Правительство поддерживает 
указанные замечания...»
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В декабре 2010 - январе 
2011 года профсоюз «Даль-
нобойщик» принял участие 
в работе над проектом При-
каза Министерства транспор-
та Российской Федерации от 
13.07.2010. «Об утверждении 
Порядка осуществления весо-
вого и габаритного контроля 
транспортных средств, в том 
числе порядка организации 
пунктов весового и габарит-
ного контроля транспортных 
средств». 

Мы обосновали своё резко 
негативное отношение к пред-
лагаемому документу.  Кон-
фликтные ситуации на СПВК 
являются наиболее частой 
причиной обращения автопе-
ревозчиков в юридическую 
службу профсоюза «Дально-
бойщик». Коррупционная со-
ставляющая работы СПВК 
зашкаливает. Предлагаемый 
проект приказа Минтранса, 
по идее, должен был жесто-
чашим образом регламенти-
ровать работу специалистов 
СПВК, однако, по факту, 
оставлял практьически без-
граничные возможности для 
манипуляции результатами 
взвешивания, и оказания 
прессинга на водителей гру-
зового транспорта.

	 *	 *	 *
Информация Профсоюза 

«Дальнобойщик» к оценке 
регулирующего воздействия 
проекта приказа Минтранса 
РФ  «Об утверждении поряд-
ка осуществления весового и 
габаритного контроля транс-
портных средств, в том числе 
порядок организации пунктов 
весового и габаритного кон-
троля транспортных средств» 

Вводная часть 
Субъекты, осуществляю-

щие весовой контроль на феде-
ральных автодорогах и авто-
дорогах общего пользования 
на территории РФ, являются 
одними из самых коррум-
пированных структур. Речь 
идёт не о разовых случаях, а 
о системной коррупции, ког-
да тезисы о сохранности авто-
мобильных дорог становятся 
прикрытием для корыстных 
интересов сотрудников постов 
весового контроля. 

Эффективная работа по-
стов весового контроля по не-
допущению фактов движения 
автомобильного транспорта с 
превышением весовых пара-
метров наблюдается исключи-
тельно в периоды проверок их 
деятельности вышестоящими 

органами, или прокурорских 
проверок по заявлениям и об-
ращениям автоперевозчиков. 

Такое положение, ког-
да под угрозой задержания 
транспортного средства, ли-
шения прав водителя, адми-
нистративных штрафов, вы-
могательство денег и взятка 
становится «универсальным 
пропуском», наносит реаль-
ный ущерб состоянию дорож-
ного покрытия. 

Структуры, осуществляю-
щие весовой контроль, ни 
прямо, ни косвенно не заин-
тересованы в профилактике и 
искоренении фактов несанк-
ционированной перевозки тя-
желовесных/негабаритных 
грузов. 

Причём, особо обраща-
ем внимание, лица, наме-
ренно осуществляющие 
несанкционированную пере-
возку тяжеловесных грузов, 
изначально ориентированы 
на беспрепятственный про-
езд за взятку, и объектами 
морально-психологического 
давления становятся вполне 
законопослушные автопере-
возчики, которым предъявля-
ются недостоверные данные 
взвешивания (так называе-

Весогабаритный контроль: чтобы всё 
по-новому было как по-старому?
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мые «накрученные весы», ис-
кажение данных путём 
вмешательства в работу ком-
пьютерных программ весово-
го оборудования и т.д.). 

Одна из причин неэффек-
тивной работы служб весового 
контроля – несовершенство и 
значительные пробелы зако-
нодательства и нормативной 
правовой базы, определяю-
щей порядок проведения весо-
вого, габаритного контроля, 
злостное целенаправленное 
неисполнение сотрудниками 
постов единообразных требо-
ваниями, предъявляемыми к 
работе постов весового/габа-
ритного контроля на террито-
рии РФ. 

Что же Минтранс пред-
лагает установить в качестве 
«порядка»? 

Анализ нормативного право-
вого акта 

Пунктом 13 статьи 11 
Федерального Законом от 
08.11.2007 года № 257-ФЗ 
«Об автомобильных дорогах и 
дорожной деятельности в Рос-
сийской Федерации и о внесе-
нии изменений в отдельные 
законодательные акты Рос-
сийской Федерации» (далее 
- Федеральный закон), дей-
ствие которого распростра-
няется на все автомобильные 
дороги в Российской Федера-
ции независимо от их форм 
собственности и значения, 
установлено, что порядкок 
осуществления весового и 
габаритного контроля, в том 
числе организации пунктов 
весового и габаритного кон-
троля, отнесено к полномочи-
ям органов государственной 
власти Российской Федера-
ции в области использования 
автомобильных дорог и осу-
ществления дорожной дея-
тельности. 

Необходимо отметить, что 
рассматриваемый норматив-
ный правовой акт, не соответ-
ствует статусу «Порядок осу-
ществления…» ни по форме, 
ни по содержанию. 

Предполагается, что вся-
кий документ, имеющий ста-
тус «Порядок осуществления/
реализации чего-либо…», как 
часть реализации отрасле-
вых прав, детально определя-
ет механизм осуществления 
этих прав и защиты интересов 
субъектов отношений, свя-
занных с перевозкой тяжело-
весных/негабаритных грузов. 
В рассматриваемом «Поряд-
ке» такой детальный меха-
низм отсутствует. Скорее, до-
кумент можно рассматривать 
как некие общие тезисы Мин-
транса по проведению весо-
вого/габаритного контроля 
транспортных средств. 

В «Порядке» отсутствует 
- детализация понятийной 

базы (терминов и определе-
ний); 

- полные данные 
по организационно-
технологическому обеспече-
нию постов; 

- исчерпывающий перечень 
прав и обязанностей сторон; 

- единообразный алгоритм 
действий сторон, не допуска-
ющий вольного толкования 
норм права. 

Таким образом, в предло-
женном Минтрансом вари-
анте «Порядка» изначально 
заложена вероятность воз-
никновения многочисленных 
конфликтных ситуаций в 
ходе проведения весового/га-
баритного контроля, со всеми 
вытекающими негативными 
последствиями, обусловлен-
ными отсутствием однознач-
ных формулировок, в связи 
с чем возможна весьма про-
извольная самостоятельная 
трактовка правовых норм, 
действующих на территории 
РФ. 

В ряде пунктов «Порядок» 
противоречит действующему 
федеральному законодатель-
ству. 

П.2 рассматриваемого «По-
рядка» предоставляет право 
на осуществление весового и 

габаритного контроля на авто-
мобильных дорогах федераль-
ного значения – Федеральной 
службой по надзору в сфере 
транспорта (далее – Ространс-
надзор), на автомобильных 
дорогах регионального или 
межмуниципального значе-
ния, местного значения, на 
частных автомобильных доро-
гах общего пользования – со-
ответственно, организациям, 
уполномоченными органами 
исполнительной власти субъ-
екта Российской Федерации, 
органами местного самоу-
правления, собственником 
частной автомобильной доро-
ги. 

Подобная трактовка сви-
детельствует о попытке фраг-
ментировать единое правовое 
пространство РФ, со стороны 
Минтранса. 

Как следует из толкования 
норм права, «уполномочен-
ной организацией» может 
выступать субъект бизне-
са любой величины, формы 
собственности, вида дея-
тельности, по тем или иным 
причинам допущенный к 
осуществлению весового и га-
баритного контроля. 

Вместе с тем из текста По-
становления Правительства 
РФ от 22 сентября 1999 г 
№1079 «О мерах по упорядо-
чению деятельности, связан-
ной с осуществлением кон-
троля транспортных средств 
на автомобильных дорогах» 
(в ред. постановления Прави-
тельства РФ от 2 августа 2007 
г. N 495) следует, что: 

«4. Стационарные пункты, 
на которых производится ве-
совой контроль транспортных 
средств, осуществляющих 
грузовые перевозки, на фе-
деральных автомобильных 
дорогах организуются Феде-
ральной службой по надзору в 
сфере транспорта по согласо-
ванию с Министерством вну-
тренних дел Российской Фе-
дерации. 

Указанные пункты на дру-
гих автомобильных дорогах 
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организуются органами ис-
полнительной власти субъ-
ектов Российской Федерации 
в области дорожного хозяй-
ства». 

Передача функций кон-
троля весовых и габаритных 
параметров транспортных 
средств любой «уполномо-
ченной организации» пред-
ставляется недопустимой, так 
как неизбежно повлечёт за со-
бой деформацию и подмену 
продекларированных целей 
и задач «Порядка»: вопро-
сы обеспечения сохранности 
региональных, муниципаль-
ных, платных автомобиль-
ных дорог будут подменены 
исключительно коммерче-
скими интересами «уполно-
моченных организаций». 

Целью деятельности ком-
мерческих организаций, со-
ответствии со ст. 2 ГК РФ яв-
ляется извлечение прибыли. 
Следовательно, акцент в их 
работе будет направлен на 
то, как зарабатывать деньги 
из «несохранности» дорог, в 
связи с тем, что они вложили 
немалые средства в строитель-
ство, обустройство и эксплуа-
тацию того или иного поста. 

Опыт работы юридического 
отдела профсоюза Дальнобой-
щик и имеющаяся судебная 
практика показывают, что 
наибольшее количество нару-
шений, откровенное и наглое 
вымогательство взяток проис-
ходит на ныне действующих, 
незаконно созданных регио-
нальными властями, постах 
весового контроля, построен-
ных и эксплуатируемых имен-
но организациями, «уполно-
моченными» региональными 
властями. Сотрудники дан-
ных организаций являются 
по факту сотрудниками ком-
мерческих организаций, они 
не являются «должностными 
лицами» в понятия УК РФ, 
таким образом, данные «упол-
номоченные» региональны-
ми властями «хранители до-
рог», будучи пойманными за 

руку на взятке, не подлежат 
уголовной ответственности за 
взяточничество! 

Далее, п. 5 «Порядка» 
предусматривает, что «При 
весовом и габаритном контро-
ле Госавтоинспекцией, а так-
же Ространснадзором на ста-
ционарных и передвижных 
пунктах государственного 
контроля за осуществлением 
международных автомобиль-
ных перевозок осуществляют-
ся…» 

Семантический анализ тек-
ста прямо указывает, что осу-
ществление права проводить 
весовой и габаритный кон-
троль предоставляется как 
Ространснадзору, так и МВД 
РФ в лице Госавтоинспекции 
(субъекту «А», а также субъ-
екту «Б»). Такое изложение 
противоречит уже приведён-
ному выше Постановлению 
Правительства РФ от 22 сен-
тября 1999 г №1079 «О мерах 
по упорядочению деятельно-
сти, связанной с осуществле-
нием контроля транспортных 
средств на автомобильных до-
рогах» (в ред. постановления 
Правительства РФ от 2 авгу-
ста 2007 г. N 495) где опреде-
лено, что: 

«4. Стационарные пункты, на 
которых производится весовой 
контроль транспортных средств, 
осуществляющих грузовые пе-

ревозки, на федеральных авто-
мобильных дорогах организу-
ются Федеральной службой по 
надзору в сфере транспорта по 
согласованию с Министерством 
внутренних дел Российской Фе-
дерации.» 

Из текста п.5 «Порядка» 
также следует, что весовой и 
габаритный контроль может 
производиться как на стацио-
нарных, так и на передвиж-
ных пунктах контроля. Такое 
положение прямо противо-
речит Постановлению Прави-
тельства РФ от 22 сентября 
1999 г №1079 «О мерах по упо-
рядочению деятельности, свя-
занной с осуществлением кон-
троля транспортных средств 
на автомобильных дорогах» 
(в ред. постановления Прави-
тельства РФ от 2 августа 2007 
г. N 495), которым предусма-
тривается функционирование 
только стационарных постов 
и пунктов, в том числе и для 
осуществления весового и га-
баритного контроля. 

Реализация положений 
«Порядка» неизбежно приве-
дёт к ущемлению законных 
прав и интересов автоперевоз-
чиков в части проведения про-
цедуры контрольного взвеши-
вания. 

Используемое в настоящее 
время весовое оборудование в 
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силу технологических особен-
ностей изготовления и приме-
нения имеет так называемые 
погрешности измерения. 

Существует множество 
факторов, влияющих на точ-
ность измерения в динамиче-
ском режиме (в движении): 
скорость и равномерность 
проезда площадки с тензодат-
чиками, ровность самой пло-
щадки и подъездных путей, 
природно-климатические 
условия, свойства перевози-
мого груза и т.п. 

В динамическом режиме 
погрешность может достигать 
100-500 килограммов на ось. 
То есть, для 5-6-осного авто-
поезда погрешность может 
составлять 2,5 тонны. На кон-
трольных весах производит-
ся статическое взвешивание, 
машина поочередно заезжает 
каждой осью на весы и оста-
навливается. Погрешность та-
кого взвешивания составляет 
не более 50 кг. 

Существует и «допусти-
мая производителем погреш-
ность», указанная в паспорте 
весового оборудования. По-
грешность весов 1-го класса 
точности по ГОСТ 30414-96 
равна +/- 1% от наибольшего 
предела взвешивания (НПВ), 
2-го - +/- 2%. Наиболее рас-
пространенны 60-тонные 
весы, взвешивающие с по-
грешностью до 600 - 1200 кг 
на транспортное средство. 

Наличие таких погрешно-
стей, о которых сотрудники 
постов весового контроля не 
информируют водителей, до-
статочно часто превращает за-
конопослушного автоперевоз-
чика в правонарушителя. 

В настоящее время Распо-
ряжение Минтранса РФ от 10 
ноября 2002 г. N ИС-1004-р, 
приложение 3, п 3.2. даёт воз-
можность «При несогласии 
водителя транспортного сред-
ства (лица, сопровождающего 
груз) с показаниями автома-
тизированных систем контро-
ля весовых параметров, плат-

формы которых установлены 
непосредственно на проезжей 
части дороги, транспортное 
средство направляется ин-
спектором - оператором на 
специальную площадку, обо-
рудованную весами для кон-
трольного взвешивания, по-
казания которых являются 
окончательными при опреде-
лении весовых параметров». 

Для реализации указанно-
го права п. 6 Распоряжения 
Минтранса РФ от 10 ноября 
2002 г. N ИС-1004-р преду-
сматривается наличие на по-
сту весового контроля двух 
типов весового оборудования: 

- стационарные весы для 
взвешивания без остановки 
автотранспортного 

средства; 
- весы для контрольного 

взвешивания; 

В рассматриваемом «По-
рядке», глава III «Органи-
зация пунктов весового и 
габаритного контроля транс-
портных средств», пунктом 
13 регламентировано нали-
чие только динамических 
весов, и наличие «площадки 
для контрольного взвеши-
вания» без указания типа 
и вида обязательного обо-
рудования, детализации и 
алгоритма действий сторон 
– каким образом, на каком 
оборудовании и с какими по-
следствиями производится 
контрольное взвешивание. 

Такие формулировки бу-
дут способствовать продол-
жению порочной практики, 
когда на стационарных по-
стах весового контроля, враз-
рез с требованиями отрасле-
вых нормативных правовых 
актов, отсутствуют весовые 
комплексы для контрольного 
взвешивания. 

С правовой точки зрения, 
да и с точки зрения здра-
вого смысла, ситуация вы-
глядит абсурдной: весы для 
контрольного взвешивания 
обязательны, например, для 
объектов розничной торгов-

ли, где административная и 
уголовная ответственность 
работников, допустивших 
«недовес» или «обсчёт», на-
ступает в буквальном смысле 
за «граммы» и «рубли». И в 
то же самое время отсутствует 
возможность проверить и кон-
тролировать достоверность 
весовых параметров транс-
портного средства, когда речь 
идёт о тоннах, штрафах в не-
сколько сотен тысяч рублей, 
и о лишении водителя води-
тельского удостоверения, то 
есть права работать. 

Вывод 
Основная роль оценки ре-

гулирующего воздействия 
заключается в отсеве необду-
манных и нецелесообразных 
решений на этапе принятия 
того или иного нормативно-
правового акта, оценке того, 
достигает ли регулирование 
поставленных целей, а также 
в оценке возможных послед-
ствий нового регулирования. 

Как уже отмечалось, «По-
рядок» оставляет возмож-
ность вольного толкования 
норм действующего законода-
тельства, а в ряде случаев по 
сути и по форме противоречит 
федеральному законодатель-
ству. 

Так, Федеральный закон 
Российской Федерации от 8 
ноября 2007 г. N 257-ФЗ «Об 
автомобильных дорогах и о 
дорожной деятельности в Рос-
сийской Федерации и о внесе-
нии изменений в отдельные 
законодательные акты Рос-
сийской Федерации» в статье 
11 «Полномочия органов го-
сударственной власти Россий-
ской Федерации в области ис-
пользования автомобильных 
дорог и осуществления дорож-
ной деятельности» относит к 
полномочиям Минтранса (Ро-
странснадзора) следующий 
перечень функций в следую-
щей последовательности: 

2) установление общих 
требований к осуществлению 
контроля за обеспечением со-
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хранности автомобильных до-
рог; 

13) установление поряд-
ка выдачи специального 
разрешения на движение 
по автомобильным дорогам 
транспортных средств, осу-
ществляющих перевозки 
опасных и (или) тяжеловес-
ных грузов, и транспортных 
средств, габариты которых 
с грузом или без него превы-
шают нормы, установленные 
нормативными правовыми 
актами Российской Феде-
рации (далее транспортные 
средства, осуществляющие 
перевозки крупногабаритных 
грузов), порядка осуществле-
ния весового и габаритного 
контроля, в том числе органи-
зации пунктов весового и габа-
ритного контроля, и порядка 
определения постоянно дей-
ствующих маршрутов транс-
портных средств, осущест-
вляющих перевозки опасных, 
тяжеловесных и (или) круп-
ногабаритных грузов; 

В отсутствие «Общих тре-
бований», оформленных в 
отдельный отраслевой нор-
мативный правовой акт, при-
нятие «Порядка осуществле-
ния весового и габаритного 
контроля» не соответствует 
принципам формирования 
эффективной взаимосвязан-
ной нормативной правовой 
базы, и свидетельствует об 
отсутствии у Минтранса еди-
ной цельной политики в ча-
сти осуществления контроля 
за обеспечением сохранности 
автомобильных дорог. 

С точки зрения 
а в т о п е р е в о з ч и к о в -
практиков, нормы «Поряд-
ка», разработанного Мин-
трансом РФ, не способствуют 
пресечению злоупотреблений 
как со стороны недобросо-
вестных автоперевозчиков, 
так и со стороны сотрудников 
постов весового контроля. Со-
ответственно, не обеспечива-
ют должной эффективности 
в обеспечении сохранности 

автомобильных дорог общего 
пользования. 

В числе наиболее вероят-
ных последствий принятие 
«Порядка» в предложенных 
формулировках несёт в себе 
опасность реализации как из-
быточных административных 
ограничений, так и дальней-
шего роста коррупционной 
составляющей в отношениях 
между субъектами. И если 
прогнозируемые Минтрансом 
выгоды лежат исключительно 
в плоскости «собрать деньги 
с автоперевозчиков», то про-
гнозируемые издержки охва-
тывают гораздо более широ-
кий спектр экономических, 
социальных, и общественно-
политических последствий. 

		  *	 *	 *
Тезисы нашего информа-

ционного письма практиче-
ски дословно легли в основу 
заключения Минэкономраз-
вития «Об оценке регулирую-
щего воздействия на приказ 
Министерства транспорта 
Российской Федерации «Об 
утверждении Порядка осу-
ществления весового и га-
баритного контроля транс-
портных средств, в том числе 
порядка организации пунктов 
весового и габаритного кон-
троля транспортных средств» 
от 1 октября 2010 г. № 210».

Оценка Минэкономразви-
тия отрицательная:

...Согласно пояснительной за-
писке к приказу, нормы приказа 
направлены на обеспечение со-

хранности автомобильных дорог 
общего пользования федераль-
ного значения и искусственных 
сооружений на них и контроля 
за соблюдением грузоперевоз-
чиками требований нормативных 
правовых актов в области пере-
возок тяжеловесных и крупнога-
баритных грузов транспортными 
средствами по автомобильным до-
рогам. Однако пунктом 2 порядка 
устанавливается, что регулирова-
нию подлежат, в том числе, авто-
мобильные дороги регионального 
и межмуниципального значения, 
автомобильные дороги местного 
значения, частные автомобильные 
дороги. Таким образом, предлага-
емые приказом меры лишь частич-
но сопряжены с заявленной целью 
регулирования и регулируют бо-
лее широкий круг вопросов, чем 
это заявлено разработчиками.

...Вместе с тем, оценить поло-
жительный экономический эффект 
для владельцев дорог от такого 
снижения максимального норма-
тива загрузки не представляется 
возможным, так как разработчи-
ками приказа таких данных не 
предоставлено...  

...Пунктом 6 порядка допуска-
ется расхождение между уста-
новленными на территории Рос-
сийской Федерации весовыми 
параметрами транспортного сред-
ства и определенными по резуль-
татам взвешивания или указанным 
в специальном разрешении, если 
оно не превышает величины по-
грешности, установленной для ис-
пользуемого оборудования, но не 
более 2 % разрешенной величины. 
Таким образом, при фактическом 
изначальном соответствии разре-
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шенному весу, вес транспортного 
средства по итогам измерений, с 
учетом погрешностей весов, веса 
топлива в топливных баках и на-
липшего снега,  может превысить 
величину погрешности более чем 
вдвое. 

Фактически, добросовестный 
перевозчик вынужден в такой си-
туации недогружать транспортное 
средство минимум на 5%. Учиты-
вая, что в 2008 году, совокупная 
выручка по международным и 
внутрироссийским грузоперевоз-
кам всеми субъектами предпри-
нимательской и иной деятельности 
составила около  1,4 трлн. рублей, 
такая недозагрузка ежегодно при-
водит к потерям по отрасли в раз-
мере 70 млрд. рублей. 

Следовательно, снижая мак-
симальный норматив загрузки 
транспортного средства на 1%,  
законодатель изымает из прибыли 
субъектов предпринимательской 
деятельности, осуществляющих 
перевозки, около 14 млрд. рублей 
по отрасли. Вместе с тем, оценить 
положительный экономический 
эффект для владельцев дорог от 
такого снижения максимального 
норматива загрузки не представ-
ляется возможным, так как разра-
ботчиками приказа таких данных 
не предоставлено. 

Установление недостаточно 
четко определенной процедуры 

контроля, предоставляющей со-
трудникам соответствующих ор-
ганов государственного контроля  
возможности злоупотребления 
своими полномочиями, а также от-
сутствие требований к используе-
мому при осуществлении взвеши-
вания оборудованию, отсутствие 
механизмов, гарантирующих 
возможности субъектов предпри-
нимательской деятельности по 
эффективному оспариванию дей-
ствий контролирующих органов 
фактически вынуждает добросо-
вестного перевозчика снижать за-
грузку транспортных средств, то 
есть равносильно снижению мак-
симально допустимой к перевозке 
массы. 

Порядком не устанавливается 
количество возможных остановок 
транспортного средства для про-
ведения весового и габаритного 
контроля во время следования 
по маршруту. Также порядком не 
предусматривается выдача до-
кумента по итогам габаритного и 
весового контроля, подтверждаю-
щего соответствие указанных в 
разрешительных документах па-
раметров их фактическому значе-
нию, позволяющего в дальнейшем 
беспрепятственно осуществлять 
движение транспортного средства 
без потери времени на прохожде-
ние последующих мероприятий по 
весовому и габаритному контро-
лю по пути следования транспорт-

ного средства. Отсутствие такого 
регулирования позволяет соответ-
ствующим контролирующим орга-
нам осуществлять проверки транс-
портных средств неоднократно 
на любом пункте контроля, что 
приводит к установлению избы-
точных административных и иных 
ограничений, а также возникнове-
нию необоснованных расходов у 
субъектов предпринимательской 
и иной деятельности и влечет до-
полнительные временные затраты 
на доставку грузов конечному по-
лучателю.

...Таким образом, по итогам 
оценки регулирующего воздей-
ствия приказа Министерства 
транспорта Российской Федера-
ции «Об утверждении Порядка 
осуществления весового и габа-
ритного контроля транспортных 
средств, в том числе порядка ор-
ганизации пунктов весового и га-
баритного контроля транспорт-
ных средств» от 1 октября 2010 
г. № 210 выявлены положения, 
вводящие избыточные админи-
стративные и иные ограничения и 
обязанности для субъектов пред-
принимательской и иной деятель-
ности или способствующие их 
введению, а также положения, 
способствующие возникновению 
необоснованных расходов субъ-
ектов предпринимательской и 
иной деятельности.

Итог. В регистрации отказано. Документ 
нуждается в переработке...

Минюст не зарегистри-
ровал приказ Минтранса.  В 
ходе оценки регулирующего 
воздействия выявлены се-
рьёзные, принципиальные 
недоработки документа, 
озвученные профессиональ-
ным сообществом и обще-
ственными объединениями 
автоперевозчиков.

Проект приказа Мин-
транса о порядке весогаба-

ритного контроля учиты-
вает интересы и позицию 
исключительно Минтранса. 
Положения порядка весо-
габаритного контроля спо-
собны серьёзно осложнить 
работу добросовестных ав-
топеревозчиков,  оставляют 
возможность взяток и по-
боров на СПВК, вводит не-
обоснованные ограничения 
для субъектов предприни-
мательской деятельности. 

В случае его реализации в 
предложенном виде про-
гнозируются многомилли-
ардные потери экономики 
в целом. Влияние предла-
гаемого порядка на сохран-
ность автомобильных дорог 
неочевидно. 

То есть предметная рабо-
та по приведению «Порядка 
весогабаритного контроля» 
предстоит объёмная и слож-
ная...
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Проект приказа Федераль-
ного дорожного агентства (Ро-
савтодора) предполагает, что 
в связи со снижением несущей 
способности конструктивных 
элементов автомобильных до-
рог, вызванной превышением 
допустимых температур, не-
обходимо вводить временное 
ограничение движения транс-
портных средств осуществля-
ющих перевозки тяжеловес-
ных грузов на автомобильных 
дорогах общего пользования 
федерального значения с ас-
фальтобетонным покрытием. 

Термины, понятийная база 
«Тяжеловесными груза-

ми», в трактовке действующих 
нормативно-правовых актов, 
считаются транспортные сред-
ства с грузом, весовые пара-
метры (полная масса и/или 
нагрузки по осям) которых 
превышают установленные 
величины, и для движения 
которых необходимо получе-
ние специального разрешения. 
То, что речь идёт именно об 
этой категории перевозок, под-
тверждает п. 3 проекта прика-
за: 

Установить, что в период дей-
ствия временного ограничения 
движения по автомобильным 
дорогам, включенным в прило-
жение к настоящему приказу, в 
специальных разрешениях 
на перевозку крупногаба-
ритного и (или) тяжеловес-
ного груза по дорогам общего 
пользования Российской Феде-
рации в графе «Особые условия 
движения» делается запись 
следующего содержания: «дви-
жение разрешается в период с 
21.00 до 09.00».

Однако в официальных за-
явлениях руководителя Ро-

савтодора А.Н. Чабунина, как 
и в высказываниях других 
чиновников, говорится о дру-
гих категориях транспортных 
средств: 

Росавтодор может ввести 
ограничения на движение 
большегрузных автомоби-
лей в дневное время суток на 
случай повторения аномальной 
жары летом 2011 года, сообщил 
РИА «Новости» глава ведомства 
Анатолий Чабунин. 

В действующих 
нормативно-правовых актах 
отсутствует расшифровка тер-
мина «большегрузный авто-
мобиль». Из комментариев со-
трудников Росавтодора можно 
понять, что подразумевается 
введение таких ограничений 
для транспортных средств с 
полной общей массой свыше 
12 тонн. 

Такое неоднозначное толко-
вание упомянутых категорий 
транспортных средств остав-
ляет возможность для мани-
пуляций, злоупотреблений и 
коррупции при реализации 
положений приказа. 

Очевидно, что так на-
зываемые проектные пере-
возки тяжеловесных и 
сверхтяжеловесных грузов 
(неделимое технологическое 
оборудование, металлокон-
струкции, спецтехника, транс-
портные средства, перемещае-
мые на специализированных 
платформах-трейлерах и т.п.), 
в ряде случаев действительно 
оказывают негативное влияние 
на состояние дорожного полот-
на, а потому и могут и должны 
регулироваться отдельными 
нормативно-правовыми акта-
ми. При этом, проектные пере-

возки составляют ничтожное 
количество от общих объёмов 
автоперевозок. 

Если же речь идёт об «об-
щегражданских перевозках», 
о перевозках народнохозяй-
ственных грузов, товаров, 
продуктов питания и т.п., то 
введение запретов, предусмо-
тренных проектом приказа Ро-
савтодора, коснётся несколь-
ких миллионов транспортных 
средств, обеспечивающих по-
требности экономики страны 
в автомобильных перевозках. 
Соответственно, издержки ав-
топеревозчиков и экономики 
умножаются многократно. 

Механизм исполнения
При кажущейся просто-

те и эффективности введения 
запретов для движения гру-
зового транспорта в период 
высоких температур в целях 
сохранности дорожного по-
крытия, существует множе-
ство объективных препят-
ствий, лежащих в плоскости 
практической реализации та-
ких запретов. 

Первое и главное – отсут-
ствие инфраструктуры, по-
зволяющей единовременно 
разместить десятки тысяч 
автопоездов на специально 
оборудованных бесплатных 
стоянках, где автомобили и 
водители могут безопасно от-
стаиваться в дневное время 
суток. 

Перевод всего потока гру-
зового транспорта на «ночной 
режим» движения скажется 
на безопасности дорожного 
движения. По информации 
того же Росавтодора, менее 
30% федеральных автодорог 
соответствуют нормативным 

Росавтодор готов ограничить 
движение грузового транспорта 
в периоды высоких летних температур
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требованиям по качеству по-
крытия. Выбоины и ямы в до-
рожном полотне, колейность, 
неудовлетворительное состоя-
ние обочин, отсутствие осве-
щения автодорог в черте на-
селённых пунктов, отсутствие 
достаточного количества под-
земных/надземных переходов, 
некачественная дорожная раз-
метка и другие факторы неиз-
бежно приведут к росту ава-
рийности при планируемом в 
проекте приказа интенсивном 
движении грузового транспор-
та в ночное время. 

Профессиональные водите-
ли высказывают гораздо более 
резкие оценки предлагаемых 
нововведений: 

Цитаты с сайта www.
dalnoboi.ru 

…Жара - дело такое, и ехать 
плохо, а стоять ещё хуже. Ни по-
спать, ни отдохнуть, если кон-
дишена нету. Я как-то пробовал 
ночью ехать. Днем грузился, и до 
21 часа на речке купался, а но-
чью до Кисловодска 500 км ехал. 
Спать плющит - сил нет. Так кофе 
заряжался, еле доехал…

…Представляете какая бу-
дет аварийность? Многие люди 
чисто физиологически, а с воз-
растом это только усиливается, 
чувствуют с наступления вечера 
упадок сил и организм требует 
отдыха. Люди привыкли ночью 
спать. А ведь прошлым летом и 
ночью температура за тридцать 

шкалила. Днем был ад, отдых на 
раскаленной площадке невоз-
можен. Что касается Белоруссии. 
Территория несравнима, климат 
гораздо умеренный, проходя 
транзитом всего 600 км по иде-
альной трассе, с такими ограни-
чениями можно смирится как с 
плохой и долгой переправой. Но 
Россия то огромна, ночь летом 5 
часов от силы. 

…по факту с весны до осени 
весь Южный федеральный округ 
плюс Кавказ, плюс юг Сибири, 
где температуры тоже мама не 
горюй (а вы в курсе, что в Якутске 
летом +35 – норма???) будет до-
хнуть от жары днём, и биться на 
встречке ночью»

Можно приводить много-
численные примеры об эко-
номических потерях, росте 
транспортной составляющей 
в цене товаров и услуг, и об 

объективных трудностях орга-
низации режимов «дневной и 
ночной» езды, учитывая про-
тяжённость автодорог в РФ и 
наличие нескольких часовых 
поясов по маршруту движе-
ния. 

Кроме того, на чём имеет 
смысл дополнительно акцен-
тировать внимание в связи с 
проектом приказа Росавтодо-
ра, так это на теме коррупции 
и взяток. 

Упоминаемый уже опыт 
Белоруссии, где применяются 
подобные ограничения, не вы-
зывает особых претензий у ав-
топеревозчиков, в том числе и 
потому, что в Белоруссии эти 
ограничения действуют для 
всех грузовых перевозчиков, 
как внутренних, так и тран-
зитных. 

Данные, которыми рас-
полагает профсоюз «Дально-
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бойщик», позволяют с высокой 
степенью уверенности утверж-
дать, что на региональных и 
местных уровнях значительная 
часть автоперевозок, в том чис-
ле тяжеловесных грузов, будут 
выполняться, несмотря на «фе-
деральные» запреты. Стало, к 
сожалению, обычной практи-
кой, когда «по договорённости» 
владельцев бизнеса с местными 
контролирующими органами 
беспрепятственно передвига-
ются и разрушают автодороги 
тяжело гружёные самосвалы, 
строительная техника, зерно-
возы, транспортные средства 
«дружественных» компаний, 
аффилированных в местные 
«финансово-бюрократические» 
кланы и сообщества. 

В той же Белоруссии, когда 
машины переводятся на ноч-
ное движение, по трассе через 
каждые 10—15 км есть карма-
ны — оборудованные бесплат-

ные площадки для отдыха. Т.е. 
существует и используется ин-
фраструктура, где большегру-
зы отстаиваются. 

Если же в России несколько 
смежных областей (а это ты-
сячи километров автодороги, 
где одномоментно находятся 
десятки тысяч единиц грузо-
вого транспорта) из-за жары 
будут закрыты для дневного 
движения машин — где им от-
стаиваться? Это должны быть 
бесплатные и охраняемые 
площадки. Ведь в одном месте 
скопится большое количество 
грузовиков, которые перевозят 
колоссальные материальные 
ценности. Нельзя исключить 
рост криминальных проявле-
ний в отношении водителей и 
перевозимых грузов. 

Технологии и качество
Нынешнее состояние ав-

тодорог в РФ не выдерживает 
никакой критики. Отчасти 

объяснимо желание Росавто-
дора сохранить хотя бы, что 
есть. При этом необходимо от-
метить, что попытки «сделать 
виноватым» исключительно 
грузовой транспорт далеки от 
объективной картины проис-
ходящего. 

По существующим норма-
тивам, автомобильные доро-
ги должны проектироваться, 
строиться и содержаться, ис-
ходя из круглогодичной воз-
можности выдерживать нор-
мативные нагрузки, вполне, 
кстати, отвечающие потребно-
стям грузовых автомобильных 
перевозок. 

Частые ссылки дорожников 
на «советское наследние» вы-
глядят искусственными и неу-
бедительными – за прошедшие 
десятилетия практически все 
основные федеральные трассы 
ремонтировались, расширя-
лись, реконструировались и 
содержались, исходя из суще-
ствующих объёмов грузопото-
ков/грузоперевозок, и суще-
ствующего парка подвижного 
состава. 

На наш взгляд, основная 
причина ухудшения состоя-
ния дорожного покрытия, по-
мимо проблем с финансиро-
ванием дорожной отрасли – в 
отсутствие действенного, из-
бавленного от коррупционной 
составляющей государствен-
ного контроля, как за пере-
возкой тяжеловесных грузов, 
так и за качеством дорожных 
работ. 

Цитата с сайта www.
dalnoboi.ru

Я, ныне водитель-
дальнобойщик, приведу пример 
из прошлого своего, когда до-
роги строил. А/д Магнитогорск-
Челябинск. Два участка. Первый 
– начиная со второй автобусной 
остановки «Поселок Буранный» 
и до начала спуска напротив ра-
кетной части, и второй участок 
– начинается от конца первого 
участка и заканчивается на при-
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горке, после отворотки на пос. 
Красноярский. 

Строила одна и та же контора, 
на одних и тех же материалах. 
Только прорабы и мастера были 
разные! На первом участке был 
обычный прораб, а на втором бу-
дущий начальник какой-то, лю-
бимчик , проще говоря. Так вот, 
с момента сдачи дороги прошло 
около 10 лет и первый участок, 
более сложный кстати, в состоя-
нии близком к идеальному, а на 
втором и колейность и просадки 
присутствуют! 

А почему??? Отвечу, посколь-
ку на обоих участках поработал. 
Если на первом участке, каждый 
этап работы (это дохрена чего – 
и вскрытие основания, и поэтап-
ное поднятие земполотна, и под-
готовка предпокрытия в щебне) 

– всё сдавалось комиссии. По-
настоящему, без дураков. Во вто-
ром же случае на большинство 
аттестаций работы тупо забива-
лось, прораб съездил в контору 
и акт подписали! Вот оно, каче-
ство!!!!! 

Сейчас перемещаясь по горо-
дам и весям в летнее время, плю-
юсь по сто раз на дню, наблюдая 
за дорожными работами, их ка-
чеством, соблюдением техноло-
гических норм... 

P.S/ В Казахстане, когда до-
рогу от Троицка до Астаны стро-
или, много кто пытался денег 
поиметь, корешку моему предла-
гали контору замутить дорожно-
строительную... В итоге, когда 
Нурсултан Абишевич тестовые 
участки принимал, всех прямым 
текстом послал нафуй!!! И на-

нял турков. Дорога появилась, 
быстро и качественно. И по сей 
день по ней приятно проехаться! 
Так что, не там беды ищут....

Профсоюз «Дальнобой-
щик» считает, что в сложив-
шейся ситуации необходимо 
принимать комплекс мер, со-
гласованных исполнительной 
и законодательной властью, 
учитывающих интересы эко-
номики в целом, дорожно-
строительной отрасли и отрас-
ли автоперевозок в частности. 

Односторонние, и по пре-
имуществу запретительные, 
ограничительные меры, пред-
лагаемые Росавтодором, даже 
несмотря на их вынужденный 
характер, не могут быть эф-
фективными.

Итог. Интересы Росавтодора 
против интересов экономики: «Необходим 
полный учёт всех факторов

Ситуация с «температур-
ными ограничениями» такая 
же неоднозначная, как и с 
ограничениями «весенними». 
Будут угроблены последние 
дороги – останемся с одни-
ми «направлениями». Пред-
ложение Росавтодора – одна 
из попыток сохранить то, что 
есть. Но попытка абсолют-
но бестолковая. Потому что 
помимо декларации должен 
быть механизм, позволяю-
щий эту декларацию органи-
зовывать. В нашем случае всё 
выльется в крики, обвинения 
водителей-дальнобойщиков, 
колоссальное количество взя-
ток, повышение стоимости 
транспортной услуги.

Росавтодор готов идти на 
любые непопулярные меры, 
чтобы сохранить остатки тех 
дорог, которые ему достались. 
Однако при этом чётко де-
монстрируется прежняя по-
зиция – назначить крайнего. 

На роль крайнего назначен 
грузовой транспорт. Хотя речь 
надо вести и о финансирова-
нии дорожной отрасли, и о со-
держании автодорог (откаты/
распилы, завышение смет при 
параллельной «экономии» на 
качестве), и о действенной си-
стеме контроля за перевозкой 
тяжеловесных грузов...

О необходимости учёта всех 
этих факторов мы и в этом слу-
чае говорили в статьях и ин-
тервью для средств массовой 
информации, в официальных 
письмах, направленных про-
фсоюзом в профильные коми-
теты Госдумы, в Федеральное 
дорожное агентство (Росавто-
дор), в Минэкономразвития.

Очевидно, что не всегда ин-
тересы Росавтодора – это инте-
ресы всей экономики. 

Как и в случаях с иными 
вариантами «ограничений», 
свою точку зрения высказали 

товаропроизводители, произ-
водители продуктов питания, 
владельцы крупных рознич-
ных сетей.

По мнению председателя 
комитета Госдумы по транс-
порту Сергея Шишкарева, 
применение «температурного» 
запрета на проезд грузовиков 
в жару в дневное время невоз-
можно из-за огромного разме-
ра страны и разницы в часо-
вых поясах. 

Помимо того, что эта мера 
ударит по потребителям и от-
разится на ценах на продук-
ты, она приведет еще и к росту 
коррупции, уверен Шишка-
рев. 

«Взятки будут брать кон-
тролирующие органы. В стра-
не с девятью часовыми пояса-
ми и большим количеством 
температурных режимов не-
понятно, как и кто это будет 
регулировать», — приводит 
его слова «ИТАР-ТАСС». 
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Одним из самых острых и 
резких обсуждений проблем 
автоперевозчиков стала 
дискуссия по поводу пред-
ложений профсоюза «Даль-
нобойщик» о нормализации 
отношений в цепочке «гру-
зоотпрвитель – экспедитор 
– перевозчик».

...Ситуацию с применени-
ем норм и требований дей-
ствующего законодательства 
при выполнении перевоз-
ок грузов автомобильным 
транспортом можно охарак-
теризовать одним словом 
– хаос. Правовая неграмот-
ность участников рынка, 
помноженная на обилие 
«чёрных» и «серых» схем 
взаиморасчётов, не оставля-
ет возможности урегулиро-
вания в пределах правового 
поля постоянно возникаю-
щих конфликтов между гру-
зовладельцами, экспедито-
рами, перевозчиками. 

Причина конфликтов, как 
правило – в незнании либо в 
непонимании сути договор-
ных отношений, возникаю-
щих в ходе осуществления 
процесса перевозки грузов. 
Хотя именно приведение до-
говорных отношений в соот-
ветствие с законом – самый 
простой и эффективных спо-
соб избавить автоперевозчи-
ка от серьёзных финансовых 
рисков, а заказчиков пере-
возки – от рисков материаль-
ных. 

Первое и главное для нор-
мальной работы –  чётко и 
однозначно понять, каким 
образом распределяется от-
ветственность, например, 
за своевременные платежи, 
или за сохранность груза 

между всеми участниками 
цепочки «грузоотправитель–
экспедитор–перевозчик–
грузополучатель». 

«Распределение ответ-
ственности» – это основной 
тезис при оформлении дого-
ворных отношений. Причём 
выходит он далеко за рамки 
документооборота. Выстра-
ивание отношений между 
заказчиком перевозки, экс-
педитором, агентом, автопе-
ревозчиком в соответствие с 
требованиями законодатель-
ства (и с учётом грядущих 
изменений – новых «Правил 
перевозки грузов автомо-
бильным транспортом») име-
ет прямое отношение к рен-
табельности автоперевозок. 

Устранение лишних по-
средников в лице так назы-
ваемых «диспо-табуреток», 
прозрачные условия форми-
рования стоимости перевозки 
– это живые деньги. Деньги, 
недополученные автопере-
возчиком, вынужденным се-
годня работать по условиям, 
навязанным недобросовест-
ными «экспедиторами».  Это 
что касается автоперевозчи-
ков.  

Для грузоотправителей 
ситуация с оформлением до-
говорных отношений в части 
автоперевозок ещё серьёзнее. 
«Нелегитимные» договоры, 
заключённые не с перевоз-
чиком, а с посредником-
диспетчером, сулят гру-
зоотправителям большие 
неприятности, например, с 
налоговой инспекцией при 
учёте и списании транс-
портных расходов. Здесь же 
– вопросы, связанные с «за-

чётом» НДС. И  – прямая от-
ветственность грузовладель-
ца за платежи, не дошедшие 
до автоперевозчика через 
счета «диспо-табуреток»...  

По мнению многих субъ-
ектов бизнеса автоперевозок, 
рынок транспортных услуг 
полностью деформирован 
усилиями многочисленных 
паразитирующих посред-
ников, не являющимися ни 
экспедиторами, ни транс-
портными агентами. Пода-
вляющее большинство из 
них являются фиктивными 
юридическими лицами, либо 
фирмами-однодневками, 
либо физическими лицами, 
ведущими незаконную пред-
принимательскую деятель-
ность. Их деятельность при-
вела к тому, что отсутствует 
важнейший элемент рыноч-
ных отношений – обратная 
связь между продавцом услу-
ги и потребителем этой услу-
ги. Для того, чтобы  заставить 
всех участников действовать 
в рамках существующего за-
конодательства, с примене-
нием методов контроля со 
стороны уполномоченных 
госорганов, необходимо воз-
действовать на ключевого 
игрока – на грузоотправи-
теля, который своими дей-
ствиями этот рынок и валит, 
пользуясь огромным коли-
чеством подставных прокла-
дочных структур. 

Воздействие на грузо-
отправителя эффективнее 
всего могут оказать нало-
говые органы. Поскольку 
они работают на основании 
документарных проверок, 
важнейшим фактором ста-
новится контроль за пра-

Экспедиторы, «табуретки» 
и транспортные агенты
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вильностью документоо-
борота между заказчиком 
перевозки и перевозчиком. 
И здесь, при оформлении от-
ношений между заказчиком 
и перевозчиком возможны 
только варианты: 

- работы с непосредствен-
ным грузовладельцем;

- работы с экспедитором, 
действующим по поручению 
грузовладельца;

-работы с транспортным 
агентом, «сводящим» заказ-
чика и перевозчика за огово-
рённый заранее процент.

Все остальные вариан-
ты, когда через «табуретку» 
прокачиваются деньги за-
казчика – как минимум, не-
легитимы, по факту – неза-
конны...

	 *	 *	 *
По инициативе профсоюза 

«Дальнобойщик» в Центре 
социально-консервативной 
политики прошло заседание 
Социально-консервативного 
клуба «Гражданская плат-
форма», посвященное 
проблемам в сфере грузо-
перевозок. Депутаты Госу-
дарственной Думы и предста-
вители отрасли попытались 
определить,какими зако-
нодательными решениями 
можно преодолеть данные 
проблемы. 

Открывая заседание, 
координатор социально-
консервативного клуба, 
замглавы комитета Госду-
мы по науке и наукоемким 
технологиям Игорь Игошин 

подчеркнул, что главная 
проблема, вынесенная на об-
суждение, состоит в том, что 
деньги от непосредственного 
грузоотправителя до непо-
средственного перевозчика 
проходят через многочис-
ленных посредников: 

– Мы все не дети и пони-
маем, к чему это приводит: к 
нарушениям законодатель-
ства, в т.ч. налогового, к уво-
ду денег в теневой сектор. А 
сами автопреревозчики не-
дополучают доходы. 

На первый взгляд, вопрос 
достаточно частный. Но мне 
бы хотелось взглянуть на 
проблему шире, с точки зре-
ния гражданского общества. 
Ведь, согласитесь, не только 
в перевозках широко рас-
пространены разного рода 
«странные» операции. 

В России в «серой» и 
«черной» зоне находится 
значительная часть хозяй-
ственных отношений. По 
имеющимся оценкам – при-
мерно пятая часть экономи-
ки. 

Об этом все, в общем-то, 
знают. Но в чем проблема? 
Возьмем, например, про-
блему оплаты труда, кото-
рая всем хорошо знакома. 
Да, работникам невыгодно 
иметь зарплату «в конвер-
те». Ведь получай они все по 
закону, уровень их собствен-
ной социальной защищенно-
сти будет гораздо выше. Но 
все же люди берут конверт 
и молчат. А без их активной 
позиции бороться с подоб-

ными схемами очень трудно. 
Поэтому «конвертные схе-
мы» существуют и работают 
– мы можем только догады-
ваться, насколько масштаб-
но. 

И в этом смысле сегодняш-
нее событие – очень прият-
ное. Потому что мы не просто 
обсуждаем «странности» по-
добных схем в своем кругу. 
Сегодняшнее обсуждение 
Социально-консервативного 
клуба «Гражданская плат-
форма» инициировано са-
мими профессиональным 
сообществом, его представи-
телями – Межрегиональным 
профсоюзом «Дальнобой-
щик». Это означает, что люди 
все в большей степени готовы 
отстаивать свои трудовые 
права. И это стремление их 
заслуживает, на мой взгляд, 
самой мощной поддержки. 
Заслуживает хотя бы пото-
му, что оно открывает воз-
можность – пусть не сразу, а 
со временем – решить многие 
ставшие уже застарелыми 
проблемы. 

	 *	 *	 *
По результатам меро-

приятий, в которых приня-
ли участие представители 
автоперевозчиков и про-
фсоюза «Дальнобойщик», 
принято решение о создании 
рабочей группу по подго-
товке соответствующих за-
конодательных инициатив, 
которые будут продвигаться 
через профильные комите-
ты Госдумы – комитет по 
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В развитие темы о нормализации от-
ношений в цепочке «грузоотправитель-
экспедитор-перевозчик», профсоюз «Даль-
нобойщик» проводит регулярные семинары. 
Вопросы правильного оформления дого-
ворных отношений, как и должного запол-
нения путевой и товаросопроводительной 
документаци, имеют прямое отношение к 
рентабельности бизнеса автоперевозок. На 
семинарах весь комплекс этих проблем рас-
сматривается ведущими специалистами на 
конкретных примерах из практики нашей 
работы.

		  *	 *	 *
Порядок заключения договора перевозки 

(в нашем случае – автотранспортом) опреде-
лён в Главе 40 «Перевозка» ГК РФ, и  в статье 
8 Федерального закона от 8 ноября 2007 г. N 
259ФЗ «Устав автомобильного транспорта и 
городского наземного электрического транс-
порта». 

Согласно ст. 785 ГК РФ по договору пере-
возки груза перевозчик обязуется доставить 
вверенный ему отправителем груз в пункт 
назначения и выдать его управомоченному 
на получение груза лицу (получателю), а от-
правитель обязуется уплатить за перевозку 
груза установленную плату. 

Договор перевозки груза возмездный и 
двусторонний. Сторонами договора перевоз-
ки согласно действующего законодатель-
ства РФ являются только перевозчик и гру-
зоотправитель. 

Согласно п.4 ст.2 УАТиГНЭТ грузоотпра-
витель  – это физическое или юридическое 

лицо, которое по договору перевозки 
груза выступает от своего имени или 
от имени владельца груза и указыва-
ется в транспортной накладной. Это 
исчерпывающий перечень и ника-
ких иных возможных третьих сто-
рон в действующем законодательстве 
для выполнения договора перевоз-
ки автомобильным транспортом не 
предусмотрено. То есть, грузоотпра-
вителем может быть только либо 
владелец груза, либо выступающий 
от имени и по поручению владельца 
груза экспедитор.

Договор перевозки является ре-
альным договором, то есть представ-

ляет собой классическую элементарную кон-
струкцию, предусмотренную Гражданским 
кодексом. Согласно требованиям ГК РФ, 
если в соответствии с законом для заклю-
чения договора необходима также передача 
имущества, то договор считается заключен-
ным с момента передачи соответствующего 
имущества. Данное правило, установленное 
в п.2 ст.433 ГК РФ, применяется к реальным 
договорам, т.е. таким, для заключения кото-
рых необходимы как согласование сторона-
ми условий, так и передача имущества.  

Следовательно, заключение договора 
перевозки подтверждается фактом непо-
средственного приёма груза стороной, осу-
ществляющей перевозку. Документом, дока-
зывающим факт приёма груза к перевозке, 
является товарно-транспортная накладная.

Таким образом, в рассматриваемой ситуа-
ции, явившейся поводом для нашего иска, 
наша компания предоставила транспорт-
ное средство, на которое был принят груз от 
«ИКЕА», груз был своевременно доставлен 
и сдан грузополучателю. Данный факт под-
тверждается всеми необходимыми доку-
ментами, предусмотренными действующим 
законодательством, в том числе основным 
документом – товарно-транспортной наклад-
ной, подтверждающей, в том числе, факт 
перехода ответственности за груз на время 
транспортировки от «ИКЕА» к нашей ком-
пании. 

Однако оплата за выполненную услугу 
была произведена не грузоперевозчику, а на 
р/счёт компании «Шенкер». Такая схема воз-
можна и осуществима только в одном случае 

Договорные отношения и документооборот: 
от теории к практике
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– если в соответствие с действующим законо-
дательством «Шенкер» выступает в роли экс-
педитора. 

Согласно п. 4 Правил транспортно-
экспедиционной деятельности, утв. поста-
новлением Правительства РФ от 8 сентя-
бря 2006 г. N 554 (далее – Правила ТЭД) 
«транспортно-экспедиционные услуги»  – 
это услуги по организации перевозки гру-
за, заключению договоров перевозки груза, 
обеспечению отправки и получения груза, а 
также иные услуги, связанные с перевозкой 
груза. Эта услуга подтверждается соответ-
ствующими экспедиторскими документами.

Согласно п.5 Правил ТЭД экспедиторски-
ми документами являются:

– поручение экспедитору (определяет 
перечень и условия оказания экспедитором 
клиенту транспортноэкспедиционных услуг 
в рамках договора транспортной экспеди-
ции);

- экспедиторская расписка (подтверждает 
факт получения экспедитором для перевозки 
груза от клиента либо от указанного им гру-
зоотправителя);

В случае оказания транспортно-
экспедиционной услуги, для автоперевозчи-
ка грузоотправителем, обозначенным в ТТН, 
является та транспортно-экспедиционная 
компания, которая 

1. на основании поручения экспедитору и 
экспедиторской расписки приняла под свою 
ответственность груз от грузовладельца, 

2. на основании договора перевозки с пе-
ревозчиком обеспечила его дальнейшую  
транспортировку, и 

3. из суммы оплаты за свою услугу, посту-
пившую от клиента, осуществила расчёт с 
лицом, выполнившим эту транспортировку. 

Что, повторяю,  подтверждается наличи-
ем поручения экспедитору и экспедиторской 
распиской, а также соответствующей запи-
сью в графе «грузоотправитель» товарно-
транспортной накладной.

В рассматриваемой ситуации пере-
численные выше условия осуществления 
транспортно-экспедиционной деятельности 
не выполнены. Фактов, квалифицирую-
щих деятельность компании «Шенкер» как 
транспортно-экспедиционную деятельность, 
нет. Деятельность компании «Шенкер» ско-
рее, можно отнести к оказанию агентских 
услуг, предусматривающих совершенно 
иные схемы взаиморасчётов сторон.

В рассматриваемой ситуации грузоотпра-
вителем, как я уже отмечал, и что подтверж-
дено отметками в ТТН, является компания 
«ИКЕА». Соответственно, мы вправе требо-
вать отплату за указанную услугу непосред-
ственно исполнителю перевозки, т.е. произ-
вести перечисление денег на р/счёт нашей 
компании. 

Отношения «ИКЕА» с третьими лицами, 
возникшие на стадии подготовки технологи-
ческого процесса «перевозка груза», никоим 
образом не отражаются на обязанности гру-
зоотправителя, компании ИКЕА, оплатить 
оказанную и выполненную в полном объёме 
услугу её непосредственному исполнителю, 
обозначенному в товарно-транспортной на-
кладной.

Итог. «Диспо-табуретки» будут вне закона
Очень часто наши пред-

ложения пытаются предста-
вить как войну автоперевоз-
чиков с экспедиторами. Это 
не так. Основные усилия 
направлены на то, чтобы 
сделать эти отношения мак-
симально чёткими и про-
зрачными. 

К экспедиторам, органи-
зовывающим перевозку и 
берущим на себя ответствен-
ность за сохранность груза, 
своевременность оплаты ни-
каких вопросов быть не мо-

жет. Не может быть вопро-
сов и к работе транспортных 
агентов, не «вклинивающих-
ся» в финансовые взаимоот-
ношения между заказчиком 
и перевозчиком, а получаю-
щими свой агентский про-
цент за то, что «состыковал» 
партнёров.  

А вот с паразитирующи-
ми «прокладками», торгую-
щими, в сущности, инфор-
мацией, оставляющими у 
себя значительную часть 
стоимости перевозки, и не 

несущими при этом реаль-
ной ответственности за про-
цесс доставки грузов, дей-
ствительно будет война. 

При поддержке Адми-
нистрации Президента и 
во взаимодействии с МВД, 
ФНС мы готовим реализа-
цию наших предложений 
в «тестовом режиме» в не-
скольких регионах. Пока 
это процесс в динамике, но 
о его резонансных результа-
тах будут извещены все за-
интересованные стороны... 
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Конструкция двигателей 
Scania Евро 6 обеспечивает те 
же рабочие характеристики и 
ту же топливную экономич-
ность, что и у их аналогов, от-
вечающих стандарту Евро 5. 
Двигатели Евро 6 позволяют 
дальновидным компаниям-
операторам сделать следующий 
шаг и вкладывать средства в 
самую экологически безопас-
ную технологию из тех, что 
представлены на рынке. 

При работе над новым стан-
дартом Scania стремилась избе-
жать увеличения потребления 
топлива на новых двигателях. 
Топливная экономичность, 
ездовые показатели и приёми-
стость новых двигателей ни в 
чем не уступают нашим двига-
телям стандарта Евро 5. 

Двигателями Евро 6 мощ-
ностью 440 и 480 л. с. можно 
комплектовать все модели гру-
зовиков G- и R-серии различ-
ного назначения. 

По сравнению с Евро 5 
стандарт Евро 6 представля-
ет собой радикальный шаг к 
сокращению вредных выбро-
сов в атмосферу. Допустимые 
уровни выброса окислов азота 
и твердых частиц примерно в 
пять раз меньше соответству-

ющих норм, установленных 
для двигателей Евро 5. Новым 
элементом в проверке соот-
ветствия двигателя экологи-
ческим стандартам является 
обязательный подсчет твердых 
частиц, что на практике озна-
чает почти шестикратное сни-
жение их поступления в окру-
жающую среду по сравнению с 
Евро 5. 

Новые двигатели разрабо-
таны в строгом соответствии с 
высокими требованиями, кото-
рые клиенты Scania предъяв-
ляют к их эксплуатационным 
и техническим характеристи-
кам. По своим эксплуатаци-
онным характеристикам они 
очень близки к двигателям 
Евро 5 с системой циркуляции 
отработавших газов (EGR), на 
базе которых и были созданы, 
однако отношение крутящего 
момента к мощности составля-
ет у них 5,2, что является са-
мым высоким в отрасли. 

Все разработки двигателя 
Евро 6 проводились непосред-
ственно концерном Scania. В 
них были сеодинены воедино 
все те новые технологии, ко-
торые Scania разработала в по-
следние годы: рециркуляция 
отработавших газов, турбо-
наддув с переменной геометри-

ей, впрыск топлива системой с 
общим нагнетательным трубо-
проводом, избирательное ка-
талитическое восстановление 
и сажевые фильтры. Помимо 
этого в новом двигателе реали-
зована собственная техноло-
гия Scania управления двига-
телем и содержанием вредных 
веществ в отработавших газах, 
которая интегрирована в еди-
ную систему. 

Всесторонние испытания, 
проводившиеся Scania, а так-
же пробные поездки заказ-
чиков показали, что эксплуа-
тационные требования были 
полностью выполнены, и за-
метного различия в расходе 
топлива не наблюдается. По-
требление AdBlue соответству-
ет 3–4% от расхода топлива по 
сравнению с 5–6% для двига-
телей Scania стандарта Евро 5 
с системой SCR. 

На сегодня двигатели 
Scania, отвечающие стандар-
ту Евро 6, могут работать на 
обычных топливных смесях, 
содержащих до 8% стандар-
тизованного биодизельного го-
рючего, которые используются 
во всех дизельных двигателях. 
В настоящее время продолжа-
ются испытания, цель кото-
рых – проверка возможности 
длительного функционирова-
ния системы дополнительной 
очистки отработавших газов 
при работе двигателя на то-
пливе, содержащем до 100% 
биодизельного горючего.

АВТОНОВОСТИ

Scania представила двигатели Евро-6
Scania представляет 13-литровые двигатели Евро 6 мощ-

ностью 440 и 480 л.с. В двигателях Евро 6 реализован целый 
ряд новаторских технических решений, позволяющих ради-
кально сократить вредные выбросы, при этом расход топлива 
остался такой же небольшой, как и у двигателей Scania стан-
дарта Евро 5.  Первые двигатели уже готовы к продажам.
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По словам руководителя 
европейского подразделения 
компании Volvo Trucks Клаэ-
са Нильссона, новый Volvo FE 
Hybrid создан на основе самых 
современных технологий, и 
к нему уже проявляется ин-
терес со стороны клиентов 
компании. Очевидно, что от-
расль нуждается в подобных 
гибридных технологиях для 
тяжелого автотранспорта.

Изначально Volvo FE Hybrid 
будет поставляться в 13 евро-
пейских стран: Швецию, Нор-
вегию, Финляндию, Данию, 
Великобританиию, Францию, 
Германию, Австрию, Швей-
царию, Италию, Нидерлан-
ды, Бельгию, Люксембург. В 
дальнейшем планируется рас-
ширение рынка продаж. Вы-
пуск ограниченной серии дан-
ных грузовых автомобилей 
объясняется сложностью ги-
бридной технологии, которая 
предусматривает индивиду-
альные решения для каждого 
конкретного клиента. Техно-
логии разработки и производ-
ства аккумуляторных батарей 
также не стоят на месте. А это 
значит, что сотрудники ком-
паний, занимающихся прове-
дением послепродажного об-
служивания, должны пройти 
обязательное обучение, чтобы 
предоставить клиентам надле-
жащий уровень сервиса. 

Клаэс Нильссон полагает, 
что в будущем гибридным при-
водом будет оснащаться боль-
шинство грузовиков, поэтому 

с точки зрения разработки и 
производства новых автомоби-
лей крайне воодушевляющим 
является факт начала произ-
водства гибридных моделей. 
Именно гибридные техноло-
гии станут ключевым элемен-
том на пути повышения то-
пливной экономичности.

Гибридные автомобили 
являются лучшим выбором 
для плотного городского дви-
жения, характеризующегося 
частыми ускорениями и оста-
новками. Стремясь предоста-
вить клиентам необходимый 
уровень качества и обслу-
живания, компания Volvo с 
весны 2008 года проводит ис-
пытания автомобилей в ре-
альных условиях эксплуата-
ции. Показатель топливной 
экономичности и снижения 
выбросов углекислого газа 
для Volvo FE Hybrid находит-
ся в пределах 15—20% и за-
висит от условий движения.  
Использование в гибридных 
автомобилях дополнительной 
аккумуляторной батареи, при-
водящей в движение пресс для 
мусора, позволяет повысить 
экономию до 30%. 

 
В Volvo FE Hybrid установ-

лен параллельный гибридный 
привод. Это означает, что ди-
зельный и электродвигатель 
могут работать как вместе, 
так и отдельно. При этом пере-
ключение между режимами 
работы осуществляется авто-
матически. При трогании с 
места и движении на первой 
передаче включается электро-

двигатель, что обеспечивает 
лучший отклик на нажатие 
педали акселератора, а также 
отличную управляемость. В 
гибридном режиме электро-
двигатель и дизельный двига-
тель работают параллельно. 
Благодаря этому достигается 
существенная топливная эко-
номичность.

Разработанная Volvo ги-
бридная технология позволя-
ет максимально использовать 
энергию торможения для за-
рядки батарей, что исключа-
ет необходимость подключать 
автомобиль к внешнему ис-
точнику энергии. Применение 
электродвигателя положи-
тельно влияет на общий уро-
вень шума.

Шум, производимый дви-
жущимся по городским ули-
цам гибридным грузовиком, 
можно сравнить с шепотом, 
который не мешает ни жите-
лям, ни операторам, каждый 
день работающим на автомо-
биле. При ускорении грузовик 
производит в два раза меньше 
шума по сравнению со своим 
традиционным дизельным со-
братом.

Гибридный грузовик Volvo 
оснащается семилитровым 
дизельным двигателем двух 
модификаций: развивающим 
мощность 340 л.с. и крутящий 
момент 1300 Н•м для сбора и 
вывоза мусора и 300 л.с./1160 
Н•м — для региональных 
перевозок. Параллельно с ди-
зельным работает электро-
двигатель мощностью 120 
кВт, источником энергии для 
которого служат современные 
ионно-литиевые аккумуля-
торные батареи. Гибридные 
грузовики общей грузоподъ-
емностью до 26 тонн могут 
поставляться по договору ли-
зинга на условиях предостав-
ления полного технического 
обслуживания и ремонта.

АВТОНОВОСТИ

Volvo обкатывает «гибридные» грузовики
После серии испытаний в реальных условиях эксплуатации 

Volvo Trucks начинает продажи тяжелых грузовых автомоби-
лей с гибридным приводом,  производство которых в ограни-
ченном количестве (порядка 100 единиц) запланировано на 
июнь. Поставки новых грузовых автомобилей на ряд европей-
ских рынков будут производиться в период 2011—2013 гг.

Гибридные грузовики обеспечивают не только низкий уро-
вень шума и вредных выбросов в атмосферу, но и 30–процент-
ную топливную экономичность, поэтому в первую очередь 
будут работать в городских условиях и использоваться для 
вывоза мусора.
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Volvo FM Вихрь: надежное 
и экономичное решение для ре-
гиональных перевозок на базе 
седельного тягача производства 
завода Volvo в Калуге. В основе 
его комплектации -11-литровый 
двигатель мощностью 370 л.с. 
экологического класса Евро-3, 
9-ступенчатая МКПП и многое 
другое.

Volvo FM Касатка: опти-
мальное и экономичное реше-
ние для региональных перевоз-
ок с рациональным сочетанием 
красоты, силы и интеллекта 
самого большого обитателя 
океанических глубин - кита Ка-
сатки. 13-литровый двигатель 
мощностью 400 л.с. экологи-
ческого класса Евро-3 с 14-сту-

пенчатой МКПП, спальной ком-
фортной кабиной Globetrotter, 
транспортно-информационной 
системой Dynafleet и други-
ми полезными функциями.  
Бизнес-выгода для клиента: до 
25% при покупке Синего сер-
висного контракта на 4 года 
или 480 000 км пробега.

Volvo FH Бриз: выгодное ре-
шение для российских транс-
портных компаний на базе се-
дельного тягача производства 
завода Volvo в Калуге. В основе 
его комплектации – приеми-
стый 13-литровый двигатель 
мощностью 400 л.с. экологиче-
ского класса Евро 3, комфорт-
ная кабина Globetrotter с двумя 
спальными полками, 14-сту-

пенчатая МКПП, транспортно-
информационная система 
Dynafleet. Бизнес-выгода для 
клиента: до 25% при покупке 
Синего сервисного контракта на 
4 года или 600 000 км пробега и 
3 месяца пробной подписки на 
Dynafleet.

Volvo FH Ураган: рентабель-
ное решение для российских 
транспортных компаний на 
базе седельного тягача произ-
водства завода Volvo в Калу-
ге. Приемистый 13-литровый 
двигатель мощностью 400 л.с. 
Евро-3, комфортная кабина 
Globetrotter с двумя спальны-
ми полками, 14-ступенчатая 
МКПП, 2 топливных бака повы-
шенной емкости, транспортно-
информационная система 
Dynafleet. Бизнес-выгода для 
клиента: до 25% при покупке 
Синего сервисного контракта на 
4 года или 600 000 км пробега и 
3 месяца пробной подписки на 
Dynafleet.

Volvo FH Шторм: оптималь-
ное решение на основе самой 
популярной модели грузового 
автомобиля Volvo FH в эксклю-
зивном цвете и дизайне. Специ-
фикация включает в себя: прие-

АВТОНОВОСТИ

пенчатая МКПП, транспортно-

Volvo: модельный ряд для России объединила 
стилистика ветров и океана

Компания Volvo Trucks выводит на российский рынок но-
вые бизнес-решения на основе грузовых автомобилей Volvo 
FM и Volvo FH производства завода Volvo в Калуге. Помимо 
прочего, они объединены единой смысловой стилистикой на-
званий ветров: Вихрь, Бриз, Ураган, Шторм, Тайфун, и воды: 
Касатка, Океан.

Стихии ветра и воды как нельзя лучше передают динами-
ку, мощь и силу природных явлений. Именно такими же ка-
чествами наделены и седельные тягачи Volvo: дороги – это их 
естественная среда обитания; здесь они чувствуют себя также 
уверенно и свободно, как касатка в океане. На всех дорогах 
России Volvo столь же стремительны и напористы, как ветра 
в природе.
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АВТОНОВОСТИ

В марте в Московской области состоялось открытие первого 
в России склада запасных частей компании Iveco. Новый склад 
позволит существенно сократить сроки доставки необходимых 
запасных частей на сервисные станции Iveco. На складе будет 
представлено более 15000 наименований запасных частей.

Склад расположен в Мытищинском районе Московской обла-
сти, в 1 км от Дмитровского шоссе. Для удобства предусмотрен 
отдельный съезд с автомагистрали. Площадь, которую занимает 
компания Iveco, на данный момент составляет 2000 кв.м. Обслу-
живание склада осуществляется компанией Кюне-Нагель.

Количество ежедневных отгрузок составляет сейчас от 50 до 
100, а, начиная с 4 апреля, их число возрастет, так как все заказы 
в России будут осуществляться непосредственно через этот склад. 
Срок поставки стоковых заказов из Турина в Москву - 21 день, 
срочных заказов - 1 неделя (авиа-доставка). Упаковка стоковых за-
казов с момента их размещения составляет 0 - 2 дня, срочных за-
казов - 3 часа.

«Открытие склада запасных частей в России - это большой шаг 
для Iveco. Российский рынок - один из ключевых для нас. Про-
дажи наших автомобилей увеличиваются, вместе с тем растет 
потребность в более быстром и качественном сервисном обслужи-
вании. Начиная с 4 апреля все запчасти для России будут отгру-
жаться с этого склада. Теперь мы можем быть уверены в своевре-
менной доставке запасных частей на любую из наших сервисных 
станций. Мы будем следить за тем, чтобы все операции на скла-
де выполнялись по высшим европейским стандартам», - отметил 
Альфредо Дэррико, генеральный директор «Ивеко Руссия».

Через официальных дилеров ООО «Ивеко Руссия» в прошлом 
году реализовано 947 грузовых автомобилей тяжелого класса. В 
сравнении с показателями годичной давности объем продаж вырос 
на 74%. Доля компании в рыночном сегменте грузовиков полной 
массой свыше 16 тонн среди других европейских производителей, 
представленных в РФ, 
тоже изменилась в сто-
рону увеличения и до-
стигла отметки в 4,3% 
– на 1% больше, чем по 
результатам 2009 года.

На 2011 год ком-
пания ставит задачу 
сохранить рыночную 
долю в сегменте тяже-
лых грузовиков и уве-
личить присутствие 
в сегменте среднетон-
нажников за счет вы-
вода в торговую сеть 
7-тонного Daily. Уве-
ренность в выполни-
мости задач придает 
развитая сервисная 
сеть: 32 центра продаж 
в России и Республи-
ке Беларусь, плюс 27 
фирменных и автори-
зованных СТО.

мистый 13-литровый двигатель 
мощностью 440 л.с., два то-
пливных бака, надежную авто-
матизированную коробку пере-
ключения передач Volvo I-Shift, 
кабину повышенной комфорт-
ности Globetrotter, электрон-
ную систему климат-контроля 
транспортно-информационную 
систему Dynafleet и многое 
другое. Бизнес-выгода для кли-
ента: до 25% при покупке Си-
него сервисного контракта на 4 
года или 600 000 км пробега и 
3 месяца пробной подписки на 
Dynafleet.

Volvo FH Тайфун: премиаль-
ное решение в эксклюзивном 
цвете и дизайне. Приемистый 
13-литровый двигатель в двух 
вариантах исполнения Евро-3 
480 л.с. и Евро-5 500 л.с., два 
топливных бака, надежная 
автоматизированная коробка 
передач Volvo I-Shift, моторный 
тормоз VEB+, самая престиж-
ная кабина Globetrotter XL, 
транспортно-информационная 
система Dynafleet и многое дру-
гое. Бизнес-выгода для клиен-
та: до 25% при покупке Сине-
го сервисного контракта на 4 
года или 600 000 км пробега и 
3 месяца пробной подписки на 
Dynafleet.

 
Volvo FH Ocean: эксклюзив-

ное предложение для желаю-
щих попасть на один из этапов 
Volvo Ocean Race 2011-2012. 
Мощный13-литровый двига-
тель 520 л.с. Евро-3 с двумя то-
пливными баками суммарным 
объемом 1440 литров, комфор-
табельной кабиной Globetrotter 
XL, климат-контролем, вме-
стительным холодильником, 
пультом управления освещени-
ем и стояночным отопителем, 
комплектом спойлеров на кры-
ше, по бокам кабины, шасси 
и многими другими опциями 
экстра-класса. Бизнес-выгода 
для клиента: до 25% при покуп-
ке Синего сервисного контракта 
на 4 года или 600 000 км пробе-
га, 3 месяца пробной подписки 
на Dynafleet, а также куртка из 
коллекции Volvo Ocean Race. 

В марте в Московской области состоялось открытие первого 

IVECO: открытие склада 
запасных частей
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