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Введение 

В связи с пятым пакетом санкций Евросоюза россий-
ские и белорусские автоперевозчики с 8 апреля 2022 г. 
не осуществляют перевозки по территории стран Евро-
союза, за исключением товаров, перевозимых транзи-
том между Калининградской областью и остальной 
территорией Российской Федерации. 

Соответствующие положения содержатся в статье 
3L Регламента Совета ЕС № 833/2014 об ограничитель-
ных мерах, с изменениями, внесенными Регламентом 
ЕС № 2022/576 от 8 апреля 2022 г. Согласно указанным 
положениям, любому автотранспортному предприятию, 

учрежденному в России, запрещается перевозка грузов 
автомобильным транспортом по территории Евросою-
за, в том числе транзитом. Запрет не распространяется 
на автотранспортные предприятия, перевозящие: 

 почту как универсальный сервис; 
 товары, следующие транзитом через Евросоюз ме-

жду Калининградской областью и Россией. 
Компетентные органы государства-члена могут раз-

решить перевозку товаров автотранспортным предпри-
ятием, учрежденным в России, если компетентные ор-
ганы установили, что такая перевозка необходима для: 

 покупки, импорта или транспортировки в Евросо-
юз природного газа и нефти, в том числе продуктов 
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нефтепереработки, а также титана, алюминия, меди, 
никеля, палладия и железной руды; 

 покупки, импорта или транспортировки фармацев-
тических, медицинских, сельскохозяйственных и пище-
вых продуктов, включая пшеницу и удобрения,  

 гуманитарных целей; 
 функционирования дипломатических и консуль-

ских представительств Евросоюза и государств-членов 
в России, в том числе делегаций, посольств и предста-
вительств, международных организаций в России, 
пользующихся иммунитетами в соответствии с между-
народным правом;  

 передачи или вывоза в Россию культурных ценно-
стей, предоставленных во временное пользование в 
рамках официального культурного сотрудничества с 
Россией. 

16 апреля 2022 г. Республикой Беларусь на решение 
Совета Европы введены ответные меры в отношении 
автомобилей (и тягачей), зарегистрированных в Евро-
союзе, предусматривающие схему, при которой транс-
портное средство европейского перевозчика вправе 
въезжать на территорию Республики Беларусь и осуще-
ствлять движение до одного из приграничных термина-
лов, прилегающих к государственной границе Респуб-
лики Беларусь, на котором должна быть выполнена 

перегрузка груза на транспортное средство, принадле-
жащее белорусскому или иному иностранному (в том 
числе российскому) перевозчику (или должна быть 
произведена перецепка полуприцепа с грузом), для 
дальнейшей транспортировки груза до места выгрузки 
(в экспортном направлении – обратная схема) (далее − 
механизм перегрузки/перецепки). 

Таким образом, в связи с санкциями Евросоюза, 
вследствие которых российские международные авто-
мобильные перевозчики фактически прекратили осу-
ществление перевозок грузов в европейском направле-
нии, анализ возможности применения механизма пере-
цепки перегрузки, учитывающего опыт Республики 
Беларусь, является актуальной задачей. 

Результаты исследований 

Экономическая обусловленность актуальности меха-
низма перецепки/перегрузки связана в первую очередь 
с удорожанием стоимости транспортировки после вве-
дения запрета Евросоюзом в отношении российских 
международных автомобильных перевозчиков. 

Как показано на рис. 1, для типового маршрута, про-
тяженностью 2700 км (Кель – Москва), удорожание 
перевозки в текущих рыночных ценах составляет прак-
тически троекратную величину. 

 

Рис. 1. Размер фрахта за кругорейс на перевозку до и после введения санкций на примере типового маршрута 1 

В1 результате с 9 апреля по 1 июня 2022 г. потери 
российских перевозчиков в связи с невозможностью 
осуществления перевозок в европейском направлении 
составили порядка 9,2 млрд рублей, исходя из 24,3 тыс. 
кругорейсов, которые не смогли выполнить 3100 рос-
сийских перевозчиков на европейском направлении, а 
российские потребители переплатили более 68 млрд. 
рублей в стоимости конечной продукции, исходя из 
74,2 тыс. кругорейсов, выполненных между странами 
Евросоюза и России в период с 9 апреля по 27 мая 
2022 г. 

Таким образом, основным ожидаемым эффектом 
механизма перегрузки/перецепки является снижение 
общей стоимости транспортировки груза за счет 
значительного снижения стоимости перевозки по 

                                                 
1 *Примечание курс евро соответствует знамениям 85 и 80 
рублей до и после введения санкций на дату производимых 
расчетов (апрель 2022 г.) 

российскому участку российскими перевозчиками при 
незначительной доле расходов на грузовые операции по 
перецепке/перегрузке на приграничном терминале в 
составе ставки на перевозку. 

 

Рис. 2. Применение различных полуприцепов  
к седельному тягачу 
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При этом в числе таких расходов необходимо 
учитывать возможное удорожание стоимости фрахта 
иностранного перевозчика на европейском плече при 
механизме перецепки, поскольку перецепка 
полуприцепа на тягач другого перевозчика сопряжена с 
рисками его утраты или порчи. 

Механизм перецепки подразумевает, что один пере-
возчик в таможенно-логистическом терминале передает 
полуприцеп для его дальнейшей транспортировки пе-
ревозчику-партнеру. Перевозчик, который передает во 
владение свой полуприцеп перевозчику-партнеру, за-
кладывает стоимость риска утраты или порчи своего 
полуприцепа во фрахт. 

Также, будет иметь издержки процедура перегрузки 
груза из одного транспортного средства на другое. В 
случае интермодальных перевозок контейнеров, схема 
перегрузки контейнера является отработанной, вскры-
тие контейнера при этом не происходит. В случае необ-
ходимости перегрузки груза из кузова транспортного 
средства в кузов другого транспортного средства воз-
никают риски утраты или порчи груза. Эти риски могут 
быть заложены в стоимость услуг экспедитора, кото-
рый будет принимать во владение груз и нести с этих 
пор за него ответственность и организовывать перевоз-
ку, что также отразится на стоимости конечной про-
дукции. 

В связи с очевидной разницей в стоимости одних и 
тех же услуг европейских и отечественных специали-
стов, для российского потребителя предпочтительно, 
чтобы в такой схеме участвовал российский экспеди-
тор. В России имеется множество крупных экспедитор-
ских компаний, которые имеют возможность работать 
на европейском направлении и имеют собственный 
парк подвижного состава: ООО «Деловые Линии»,  
ООО «Монополия. Онлайн», ПАО «Глобалтрак Ме-
неджмент», ООО «ПЭК» и иные.  

Белорусский опыт внедрения механизма перецеп-
ки/перегрузки показывает, что процедура перецепки 
физически занимает не более 15 минут, с учетом 
оформления документов – не более 3 часов, процедура 
перегрузки с машины на машину занимает до 3 часов, с 
учетом оформления документов – не более 4 часов.  

Стоимость въезда на терминал и оформления транс-
портных средств составляет: 30 белорусских рублей 
(около 570 российских рублей) для российских и бело-
русских транспортных средств, 90 белорусских рублей 
(около 1 700 российских рублей) для иностранных 
транспортных средств. Услуги по совершению опера-
ций по перегрузке груза оплачиваются дополнительно в 
размере, который зависит от объема и специфики груза.  

Немаловажную роль в оперативности осуществления 
перецепки/перегрузки будет играть инфраструктура 
складов временного хранения (далее − СВХ), приле-
гающих к международным пунктам пропуска, куда мо-
жет быть направлен транспортный поток после прохо-
ждения границы. 

Федеральным законом «О таможенном регулирова-
нии в Российской Федерации» установлены требования 
к обустройству, оборудованию и местам расположения 
СВХ. 

Так, на Северо-западной границе Российской Феде-
рации расположено 14 международных автомобильных 
пункта пропуска (без учета Калининградской области), 
а также 20 прилегающих к ним СВХ. 

Наиболее загруженные международные автомобиль-
ные пункты пропуска на границе Псковской области с 
Латвией и Эстонией. 

Изучая материалы, размещенные на официальных 
сайтах складов временного хранения (далее − СВХ) 
Псковской области (ООО «МИКОМ», ООО «Транзит-
Терминал», ООО «Балтия+», ООО «НСУ Логистик», 
ООО «Элком-Терминал», ЗАО «Северо-Западный 
СВХ», ООО «РУС-СЕРВИС», ООО «РОСТЭК-НТБ»), 
сделан вывод, что во всех пунктах имеется: 

 достаточное количество парковочных мест, в том 
числе для товаров, требующих особых условий обра-
щения; 

 необходимые помещения и средства для выполне-
ния грузовых операций; 

 в достаточном количестве погрузо-разгрузочная 
техника; 

 оборудование подъездными путями части помеще-
ния СВХ и ее изоляция (ограждение); 

 весовое оборудование с различными пределами 
взвешивания; 

 места для работы сотрудников таможенных органов; 
 санитарно-бытовые условия. 
Наличие необходимых площадей непосредственно в 

пунктах пропуска либо наличие и достаточность каче-
ственно развитой инфраструктуры является одним из 
наиболее важных условий, влияющих на выбор того 
или иного способа перецепки. 

Графики работы данных СВХ скользящие, и в случае 
введения механизма перегрузки/перецепки в качестве 
обязательного условия потребуется изменение графи-
ков работы СВХ на круглосуточный. В случае работы 
СВХ в круглосуточном режиме потребуется увеличе-
ние штатной численности должностных лиц таможен-
ного поста для обеспечения совершения таможенных 
операций, связанных в том числе с завершением тамо-
женной процедуры таможенного транзита, а также опе-
раций по наблюдению за транспортными средствами 
при перецепке. 

Для оптимизации работы СВХ может быть разрабо-
тана система графиков перегрузки/перецепки, созданы 
онлайн платформы поиска перевозчиков-партнеров и 
бронирования очередности загрузки СВХ.  

Следующим аспектом для анализа введения меха-
низма перецепки/перегрузки является определение гру-
зов/товаров, потребительские свойства которых будут 
утрачены или ухудшены в случае перегрузки таких то-
варов или перецепки полуприцепа, который использу-
ется для их перевозки, а также товаров, перевозка кото-
рых с их перегрузкой или перецепкой полуприцепа 
технически невозможна. К числу таких грузов могут 
быть отнесены, например, «живые грузы». В логистике 
такой термин применяется при транспортировке жи-
вотных, которая сопряжена с рядом особенностей (не-
обходимость присутствия для сопровождения груза 
ветеринарного врача и иные). Также, может быть неце-
лесообразно применение перецепки/перегрузки при 
транспортировки донорских органов. Зачастую, если 
такой груз не доставляется точно в срок, трансплантат 
утилизируют и пересадка отменяется. Для большинства 
же грузов может применяться специальная маркировка 
на основании «ГОСТ 14192–96. Межгосударственный 
стандарт. Маркировка грузов», позволяющая миними-
зировать риски порчи при перегрузке, например: 
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«Хрупкое. Осторожно», «Штабелировать запрещается», 
«Не кантовать» и иные. 

Вместе с тем выше были перечислены в основном 
экономические и технологические стороны реализации 
механизма перецепки/перегрузки, при этом, нельзя не 
учитывать политическую сторону вопроса. Запрет для 
движения грузовых транспортных средств, зарегистри-
рованных в Евросоюзе, по территории Российской Фе-
дерации с введением механизма перецепки/перегрузки 
может ограничить транзит по территории России на 
территорию дружественных или нейтральных стран, не 
присоединившихся к антироссийским санкциям. К та-
ким странам, среди прочего, относятся КНР, Монголия, 
Узбекистан, Туркменистан, Казахстан, Киргизия, а 
также повлечет нарушение норм соглашений ВТО, в 
рамках которых предусмотрено обязательство о пре-
доставлении свободы транзита. При применении таких 
мер нельзя исключать риск судебных исков и после-
дующих возможных «ответных» мер со стороны дру-
жественных стран. 

Заключение 

На основании проведенного обследования следует 
отметить, что для принятия решений необходимо осу-
ществлять всестороннюю оценку вопроса, которая со-
стоит из прогнозирования фрахта, технологической 
готовности складской инфраструктуры, проработки 
перечня продукции, которая не должна попадать под 
запрет, а также политических рисков, в том числе со-
хранения территориальной связности с Калининград-
ской областью. Исходить из необходимости нахожде-
ния сбалансированного решения, направленного как на 
обеспечение потребностей экспортеров и импортеров 
Российской Федерации, так и на учет интересов меж-
дународных автомобильных перевозчиков.  
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