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особой сложности диагностики заболевания, от-
сутствия на данный момент научно обоснованных 
методов лечения или других объективных причин. 
Наконец, на заключительном этапе указанные об-
стоятельства могут использоваться при проверке 
и оценке имеющихся доказательств. Кроме того, 
данный перечень обстоятельств может использо-
ваться при осуществлении прокурорского надзора 
как при проверке законности и обоснованности 
решений о возбуждении либо отказе в возбуж-
дении уголовного дела, так и при утверждении 
обвинительного заключения.

Примечание

1  См.: Степанов В.В. Предмет доказывания как элемент 
методики расследования // Актуальные проблемы 
криминалистики на современном этапе: Материалы 
Всерос. науч.-практ. конф. Краснодар, 2002. С. 114.

2  Для оценки таких деяний, как неисполнение либо не-
надлежащее исполнение профессиональных обязанно-
стей необходимо установить их несоответствие право-
вым нормам, закрепленным в установленном законом 
порядке в таких нормативных актах, как стандарты 
оказания медицинской помощи, инструкции, методи-

ческие рекомендации и т.п.; либо правилам оказания 
медицинской помощи при той или иной патологии, 
которые, хотя и не получили жесткого нормативного 
закрепления, но, будучи выработанными медицинской 
наукой и практикой, являются общепризнанными в 
медицине.

3  Оно может быть совершено путем бездействия (т.е. пас-
сивного поведения), когда виновное лицо уклоняется 
от совершения действия, которое оно может и обязано 
совершить, либо путем совершения объективно не-
правильных действий ( т.е. активного поведения).

4  В теории уголовного права отмечается, что только на-
личие двух указанных выше признаков в своей сово-
купности является основанием для признания лица спе-
циальным субъектом рассматриваемых преступлений. 
Такое положение вещей  исключает из числа субъектов 
этих преступлений, например, бывших медицинских 
работников, находящихся на пенсии; лиц, имеющих 
высшее или среднее профессиональное медицинское 
образование, но не работающих по  специальности, 
также медицинских работников, находящихся в тру-
довом отпуске, поскольку в соответствии со ст. 37 
Конституции РФ, ст. 2,4,21,106 ТК РФ труд свободен, 
принудительный труд запрещен, каждому работнику 
гарантируется право на отдых.
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Заключение договора перевозки грузов тре-
бует наличия определенных организационных 
предпосылок, то есть оснований. Выполнение 
действий, связанных с организацией перевозок 
грузов, невозможно без предварительного их 

согласования с перевозчиками и грузоотпра-
вителями. Это достигается в процессе органи-
зации выполнения обязательств по перевозке 
и выражается в определенных правовых фор-
мах. Причем данный вопрос имеет некоторые 
сложности с переходом России к рыночным 
отношениям.

В наши дни договор перевозки является един-
ственным правовым основанием перемещения 
грузов, пассажиров и багажа в пространстве (п. 
1 ст. 784 ГК РФ). Однако признание отношений 
по перевозке договорными в советский период 
пришло не сразу. Начиная с 20-х и до конца 
50-х гг. прошлого столетия договорная природа 
отношений по перевозке ставилась под сомнение 
со ссылкой на их административный характер, 
обусловленный плановой системой хозяйства 
при социализме1. Так, в условиях жесткого 
административно-правового регулирования обще-
ственных отношений в сфере хозяйствования, по 
мнению, например, М.М. Агаркова, побудитель-
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ным основанием для вступления в отношения по 
перевозке грузов были плановые акты, порождаю-
щие соответствующие обязанности. Следствием 
подобных взглядов явилась так называемая без-
договорная концепция зарождения перевозочных 
отношений. Ее сторонники утверждали, что сдача 
и принятие груза к перевозке совершаются во 
исполнение обязанностей, установленных для 
транспортных организаций и отправителя планом 
перевозок, и в особом договорном оформлении 
не нуждаются2. При этом Агарков указывал, что 
совершаемые каждым из участников действия 
имеют характер односторонних сделок3.

В то же время получили распространение 
и воспринятые впоследствии законодателем 
взгляды на природу перевозочных отношений 
как договорных4. Так, в Основах гражданского за-
конодательства Союза ССР и союзных республик 
1961 г. в ст. 72 содержалось определение договора 
перевозки грузов5, которое нашло место и в граж-
данских кодексах союзных республик, в том числе 
и в ГК РСФСР 1964 г.6. Соответствующие правила 
появились и в Уставе автомобильного транспорта 
(УАТ) РСФСР 1969 г.7.

Тем не менее в Уставе 1969 г. план остался 
основанием заключения годового договора пере-
возки грузов. «На основании плана перевозок 
грузов, – говорится в Уставе 1969 г., – автотран-
спортные предприятия или организации заключа-
ют с грузоотправителями или грузополучателями 
годовые договоры на перевозку грузов автомо-
бильным транспортом»8.

В соответствии со ст. 30 Устава 1969 г. пла-
ны перевозок грузов составлялись на основе 
планов производства, капитального строитель-
ства, закупок сельскохозяйственных продуктов, 
материально-технического снабжения и товароо-
борота, так как экономическая роль транспортной 
деятельности обусловливала ее подчиненный 
характер по отношению к производству и рас-
пределению товарного продукта. Вместе с тем 
при составлении самих планов производства, 
товарооборота, материально-технического снаб-
жения, в свою очередь, всемерно учитывался 
транспортный фактор, необходимость сокращения 
издержек на доставку груза из пунктов производ-
ства в пункты потребления9.

Важнейшая роль в планировании автомо-
бильных перевозок принадлежала нормам авто-
транспортного права. Значение правовых норм в 
планировании заключалась в том, что они: а) за-
крепляли плановый характер деятельности авто-
транспортных предприятий по перевозкам грузов; 
б) определяли основные принципы планирования; 
в) устанавливали компетенцию плановых органов 
и предусматривали правовое положение и функ-
ции планирующих органов; г) определяли порядок 
разработки и утверждения планов автомобильных 
перевозок грузов; д) регулировали взаимоотноше-
ния автотранспортных предприятий и организа-
ций с грузоотправителями (грузополучателями) 

и иными заказчиками автомобилей в процессе 
планирования; е) регламентировали работу плани-
рующих органов по доведению плановых актов до 
исполнителей, по организации выполнения плана 
и контролю за выполнением планов; ж) устанав-
ливали порядок и правовые последствия отмены 
и изменения плановых актов10.

Таким образом, вся деятельность планирую-
щих органов в процессе разработки и утверж-
дения планов автомобильных перевозок грузов 
осуществлялась строго в рамках правовых норм, 
а все возникающие при этом отношения явля-
лись правовыми, то есть правоотношениями. 
В процессе планирования вступали в правоот-
ношения также автотранспортные предприятия 
и грузоотправители (грузополучатели) и иные 
заказчики11.

В правовую форму облекались и сами плано-
вые акты, устанавливающие те или иные плано-
вые задания (например, годовой с распределением 
по кварталам план автомобильных перевозок 
грузов по клиентуре). Плановые акты являлись 
правовыми, так как им присущи свойства любого 
правового акта: они принимались компетентными 
органами в пределах их правомочий, обладали 
обязательной юридической силой для исполни-
телей и имели установленную форму12.

Планы автомобильных перевозок грузов 
по клиентуре имели важное правовое значение 
для взаимоотношений автотранспортных пред-
приятий, грузоотправителей (грузополучателей). 
Они являлись основополагающими для организа-
ции транспортного процесса и служили правовой 
основой для заключения договоров автомобиль-
ной перевозки13.

Для автотранспортных предприятий плано-
вые задания по перевозкам грузов носили строго 
обязательный, директивный характер. Невыпол-
нение планов перевозок являлось грубым наруше-
нием государственной плановой дисциплины. Что 
касается грузоотправителей, то автотранспортное 
законодательство предоставляло им право отка-
заться полностью или частично от объема перевоз-
ок, предусмотренного в плановом задании. В этом 
случае план перевозок, установленный данному 
грузоотправителю, соответственно уменьшался 
(отменялся)14.

Однако это, скорее, было административное 
основание, нежели правовое. Как справедливо 
отмечает Г.А. Елдашов, непосредственно из плана 
перевозок для автотранспортного предприятия 
или организации не возникает обязанности по по-
даче автомобилей для перевозки грузов. Равным 
образом только из утвержденного плана перевоз-
ок не вытекают и обязанности грузоотправителя 
(грузополучателя) предъявлять груз к перевозке. 
Из плана перевозок как у автотранспортного 
предприятия, так и у его клиентуры, возникает 
обязанность лишь заключить договоры на пере-
возку грузов автомобильным транспортом. Право-
вым основанием заключения договора перевозок 
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грузов здесь являлась все же заявка (заказ)15. 
«На перевозку грузов, – сказано в ст. 40 Устава 
1969 г., – грузоотправитель представляет в авто-
транспортное предприятие или организацию при 
наличии годового договора на перевозку грузов 
соответствующую заявку, а при отсутствии годо-
вого договора – разовый заказ»16.

В условиях плановой экономики признание 
плана как административного основания заклю-
чения договора перевозок грузов – нормальное 
явления. Печально то, что аналогичного мнения 
придерживаются многие авторы и в наши дни, 
когда просто невозможно такое планирование, 
его отвергает сама рыночная система, хотим ли 
мы этого или не хотим. В частности, по словам 
О.Н. Садикова, «отсутствие в ГК каких-либо 
упоминаний о планировании перевозок грузов 
не означает, что такой механизм на транспорте 
ныне полностью утратил свое значение. В Зако-
не о федеральном железнодорожном транспорте 
1995 г. план перевозок назван в числе средств, 
используемых в процессе функционирования 
российского железнодорожного транспорта 
(ст. 20, 21). Такой централизованный механизм 
организации грузовых перевозок сохранен 
для перевозок экспортных грузов Постанов-
лением Правительства РФ от 4 декабря 1992 г. 
Оперативное планирование перевозок грузов 
применяется транспортными организациями 
и по некоторым другим направлениям и видам 
перевозок. Предусмотренная транспортными 
уставами ответственность (УЖД, УВВТ и УАТ), 
система штрафов за невыполнение оперативных 
плановых заданий по перевозкам… сохраняет в 
этих случаях свое значение»17.

Правоотношения по автомобильным перевоз-
кам грузов существенно отличаются, например, 
от правоотношений по железнодорожным пере-
возкам. При железнодорожных перевозках непо-
средственно из плана перевозок возникает обязан-
ность перевозчика подать транспортные средства 
и обязанность грузоотправителя предъявить к 
перевозке предусмотренный планом груз18.

Иногда авторы, преследуя цель включения 
планирования в систему перевозок грузов автомо-
бильным транспортом, пытаются скорректировать 
некоторые статьи УАТ. Это касается, например, 
Г.А. Елдашова, который в год принятия нового 
Устава 2007 г. в своем диссертационном иссле-
довании попытался скорректировать ст. 36 Устава 
1969 г.19. Такое занятие бесполезное и ненужное. 
Как справедливо указывает Г.П. Савичев, если от-
казаться от понятия «план перевозок» как основа-
ния возникновения транспортного обязательства, 
то следует признать такими основаниями либо 
сам договор, либо принятую заявку (заказ). Таким 
образом, в соответствии с новым гражданским 
законодательством подача транспортных средств 
отправителю осуществляется не в соответствии с 
планом перевозок грузов, а на договорной основе, 
то есть либо в соответствии с договором, либо 

путем подачи заявки (заказа) предполагаемым 
отправителем груза20.

Аналогичным образом сказано и в ч. 5 ст. 8 
Устава 2007 г.: «Договор перевозки груза может 
заключаться посредством принятия перевозчиком 
к исполнению заказа, а при наличии договора об 
организации перевозок грузов – заявки грузоот-
правителя». При этом «обязательные реквизиты 
заказа, заявки и порядок их оформления устанав-
ливаются правилами перевозок грузов» (ч. 6 ст. 
8 Устава 2007 г.)21.

Кроме того, существует мнение, что основа-
нием заключения договора перевозок грузов ав-
томобильным транспортом могут быть организа-
ционные договоры. Так, по словам И.В. Елисеева 
и М.В. Кротова, «договоры об организации пере-
возок порождают обязательственное отношение, 
поскольку именно из этого договора возникает 
обязанность грузоотправителя предъявить груз к 
перевозке, а у перевозчика – предоставить транс-
портные средства. Несмотря на незавершенность 
и служебный характер этого обязательства, оно 
отвечает всем признакам обязательственного от-
ношения и снабжено имущественными санкциями 
в виде законной неустойки»22.

По мнению Н.Н. Тютриной, такой подход – 
это отголосок процесса формирования плановых 
предпосылок договора перевозки, который про-
текал «в рамках организационных договоров», 
например годовых23.

В самом деле, в условиях планирования, когда 
заключался годовой договор на перевозку грузов 
автомобильным транспортом, отношения, воз-
никающие на стадии подготовки перевозочного 
процесса, оставались за рамками этого договора. 
В связи с этим в юридической литературе со-
ветского периода отношения, складывающиеся в 
процессе планирования перевозок и организации 
их выполнения посредством подачи заявок транс-
портным организациям на потребное количество 
транспортных средств для перевозки определен-
ного груза, получили название организационных, 
а принятые перевозчиком к исполнению поданные 
отправителями заявки – плановыми предпосыл-
ками договора перевозки грузов24.

С принятием в 1994 г. ч. 1 ГК РФ и обнов-
лением транспортных уставов и кодексов пла-
нирование перевозок грузов приобрело технико-
экономический, а не административно-правовой 
характер25. Это, в свою очередь, кардинально 
изменило подходы к оценке правовой природы от-
ношений, складывающихся на стадии подготовки 
перевозочного процесса. Так, В.В. Витрянский 
выдвинул идею, согласно которой «из факта 
подачи грузоотправителем и принятия перевоз-
чиком заявки возникает типичное двустороннее 
гражданско-правовое обязательство консенсуаль-
ного характера: перевозчик обязан подать грузоот-
правителю под погрузку, а грузоотправитель – ис-
пользовать транспортные средства для перевозки 
груза, указанного в заявке, и в срок, установлен-
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ный заявкой (ст. 791 ГК)»26. Отсюда, по словам 
В.В. Витрянского, «источником обязанностей 
перевозчика и грузоотправителя является их со-
глашение, заключаемое путем подачи заявки и ее 
принятия, которое не может быть не чем иным, как 
договором»27. В общих чертах В.В. Витрянского 
поддерживает Т.Е. Абова, полагая, что указанны-
ми отношениями «опосредуется самостоятельное 
обязательство, структурно обособленное от отно-
шений по договору перевозки», и что «принятие 
перевозчиком к исполнению заявки грузоотпра-
вителя практически означает достижение ими 
соглашения по подаче транспортных средств для 
перевозки груза перевозчиком и их использова-
нию грузоотправителем»28. Аналогичной точки 
зрения придерживается Н.С. Ковалевская. Анали-
зируя разовые перевозки, она приходит к выводу, 
что при данном виде перевозок обязательство по 
предоставлению транспортного средства «осно-
вывается на заявке грузоотправителя, принятой 
перевозчиком, то есть также имеет договорный 
характер»29.

Более того, на наш взгляд, подход И.В. Ели-
сеева и М.В. Кротова, да и других авторов, счи-
тающих, что договоры об организации перевозок 
порождают обязательственное отношение, сфор-
мировался еще до вступления в силу Федерально-
го закона № 87 «О транспортно-экспедиционной 
деятельности»30 (далее – Закон № 87) и утверж-
дения Правил транспортно-экспедиционной 
деятельности31. В это время был распространен 
взгляд о предварительном характере договора 
об организации перевозок грузов. С этой точки 
зрения, например, В.Б. Исаков именует отноше-
ния сторон, возникающие из предварительного 
договора, как предварительные организационные 
правоотношения, функция которых заключается 
в «подготовке» общественных отношений, устра-
нении возможных препятствий, предотвращении 
нарушений и т.д. «Предварительное организа-
ционное правоотношение…, – пишет он далее, 
– может быть… высокоразвитое обязательство, 
включающее целый комплекс прав и обязанностей 
сторон. Примером такого рода правоотношения 
является обязательство по заключению хозяй-
ственного договора»32. При этом организационное 
правоотношение существует специально для того, 
чтобы обеспечить нормальное возникновение 
организуемого. Фактическая предпосылка орга-
низационного правоотношения тесно связана с 
фактической предпосылкой организуемого право-
отношения и выступает как его часть33.

По этому поводу С.Ю. Морозов замечает, что, 
«во-первых, наименование договора об организа-
ции перевозок свидетельствует о его направлен-
ности на заключение в будущем организуемого 
основного договора, а отнюдь не на организацию 
услуг по перевозке грузов. Во-вторых, для заклю-
чения организуемого договора, вытекающего из 
договора об организации перевозки грузов, не-
обходимо наличие фактического состава, одним 

из элементов которого обязательно является орга-
низационный предварительный договор, который 
является обязательной предпосылкой возникнове-
ния прав и обязанностей из основного договора. 
В этом проявляется юридическая связанность 
сторон организуемого основного договора задолго 
до его заключения»34.

Таким образом, организационный характер 
предварительного договора заключается в том, 
что он направлен на организацию заключения в 
будущем основного договора, но не на органи-
зацию комплекса услуг. Такой подход не может 
принести экономической эффективности, а равно 
и максимальной прибыли, составляющей основу 
рыночной экономики. Понимая это, законода-
тель в Законе № 87 и Правилах транспортно-
экспедиционной деятельности конкретизировал 
положения о транспортной экспедиции, изло-
женные в ст. 801 ГК РФ. Теперь транспортно-
экспедиционная деятельность рассматривается 
как вид целого комплекса услуг: организация 
перевозки груза; заключение договоров перевозки 
груза; обеспечение отправки и получения груза; 
иные услуги, связанные с перевозкой груза. В 
свою очередь, договор транспортной экспедиции 
сформулирован как гражданско-правовая сделка, 
в соответствии с которой одна сторона (экспеди-
тор) за вознаграждение принимает на себя обяза-
тельство по поручению и за счет другой стороны 
(клиента) оказать транспортно-экспедиционные 
услуги (п. 4 Правил транспортно-экспедиционной 
деятельности). Данный договор, как мы устано-
вили выше, является вспомогательным по отно-
шению к основному договору перевозки грузов, 
консенсуальным, а значит и основанием для его 
заключения может быть согласование сторон, вы-
текающее из основного договора перевозки грузов 
автотранспортом.

То же самое можно сказать и о другом ком-
поненте системы договоров, опосредующих 
перевозки грузов автомобильным транспортом, – 
договоре фрахтования. Так, договор фрахтования 
заключается в письменной форме (ч. 1 ст. 18 Уста-
ва 2007 г.) в виде заказа-наряда на предоставление 
транспортного средства для перевозки груза (ч. 4 
ст. 18 Устава 2007 г.). При этом, признавая дого-
вор фрахтования консенсуальным, законодатель 
делает оговорку: «если иное не предусмотрено со-
глашением сторон», то есть договор фрахтования 
может оформляться не только как заказ-наряд. Эти 
и другие условия договора фрахтования должны 
оговариваться сторонами в ходе заключения 
основного договора в устной форме. И если мы 
признаем договор фрахтования в системе догово-
ров вспомогательным по отношению к основному 
договору перевозок грузов, то основанием для его 
заключения будет также являться согласование 
сторон, вытекающее из основного договора.

Несколько по-иному будут определяться 
основания заключения основного договора. Как 
уже указывалось, отдельные авторы предлага-
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ют в качестве оснований заключения договора 
перевозки грузов считать заявку (заказ). Однако 
в рыночных условиях, когда превалирующим 
считается экономическая эффективность, следует 
расширить поле оснований заключения основного 
договора. Иначе говоря, по согласованию сторон 
в качестве оснований заключения основного 
договора, помимо заявки (заказа), могут быть 
определены и иные документы, подтверждающие 
намерение грузоотправителя заключить договор 
перевозки груза, не противоречащие Граждан-
скому кодексу. Однако в этом случае возникает 
противоречие с ч. 5 и 6 ст. 8 Устава 2007 г., где 
определен формальный характер заключения до-
говора перевозки груза. С целью разрешения дан-
ного противоречия ч. 5 ст. 8 Устава 2007 г. следует 
дополнить словами: «если иное не предусмотрено 
соглашением сторон».

Таким образом, в системе договоров, опо-
средующих перевозки грузов автомобильным 
транспортом, основанием для заключения 
основного договора, помимо заявки (заказа), по 
согласованию сторон могут быть определены и 
иные формы, подтверждающие намерение грузо-
отправителя заключить договор перевозки груза, 
не противоречащие гражданскому законодатель-
ству; основанием заключения вспомогательных 
договоров – договора транспортной экспедиции 
и договора фрахтования, имеющих консенсуаль-
ный характер, может быть согласование сторон, 
вытекающее из основного договора. Такой подход 
позволит развивать рыночные отношения в части 
перевозок грузов автомобильным транспортом, 
построенные в соответствии с либеральной кон-
струкцией конкуренции.
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