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Логистика

— экспорт и импорт —

В части прогнозов относительно изменения 
импортно-экспортных потоков участники 
рынка демонстрируют две разные точки зре-
ния. Так, по мнению Игоря Арнаутова, анали-
тика «Инвесткафе», снижение импорта может 
составить до 20–25% в течение текущего го-
да, или до $80 млрд в денежном выражении. 
«Импорт из стран дальнего зарубежья в тече-
ние полугода может сократиться на 20–40% в 
зависимости от типа продукции»,— согласна 
Галина Гельфанд, директор по стратегическо-
му развитию 3PL-провайдера LogLab.

В то же время наша страна закупает мно-
жество импортных продуктов, поэтому объ-
емы их поставок останутся стабильными. «В 
основном это контейнерный импорт, кото-
рый может вырасти на 5–8%»,— утверждает 
Андрей Шабардин, директор по транспорт-
ной логистике Itella в России. С ним согла-
сен Руслан Кисс, генеральный директор ЗАО 
«Русский логистический провайдер». «При-
чин для значительного роста импорта нет, но 
все же в 2014 году его поток останется на уров-
не 2013 года, так как сейчас происходит пере-
распределение географии поставок товаров 
в страну»,— уверен эксперт. Этому способст-
вуют крепкие связи с Китаем, Индией и стра-
нами Юго-Восточной Азии. Большой процент 
поставок в Россию осуществляется из Юго-
Восточной Азии.

Причина расхождения во мнениях объяс-
няется неопределенностью политической си-
туации, а также сложностью структуры им-
портного потока. На рынке исходят из того, 
что падение импорта в текущих условиях — 
это уже свершившийся факт, вызванный сни-
жением объемов внутреннего спроса на то-
вары, произведенные за рубежом, на фоне 
девальвации рубля. «Степень глубины паде-
ния зависит от экономико-политических фак-

торов и политики денежных властей по под-
держанию национальной валюты»,— говорит 
Константин Пискун, директор по маркетингу 
и продажам ООО «Райльон Руссия Сервисез» 
(DB Schenker Rail).

Что же касается экспорта, то его объем во 
многом будет зависеть от санкций, которые 
Запад, возможно, применит в связи с ситуа-
цией на Украине. «Экспорт авиационных за-
пасных частей, линейного оборудования со-
хранит средние позиции до конца второ-
го квартала»,— подчеркивает Юрий Логари, 

руководитель направления ВЭД Multimodal 
Container Services LLC. Причина относитель-
ной стабильности кроется в том, что падение 
рубля, как обычно, поддерживает экспорт-
ный поток, а сужение импорта компенси-
руется ростом экспортных операций. «Если 
регулирование курса рубля ЦБР продолжит-
ся, то экспорт по итогам года вырастет на 10–
15%»,— отмечает господин Кисс. Более того, 
влияние умеренной девальвации на эконо-
мику в целом может привести к росту дохо-
дов от экспортных операций (в том числе по-
ступлений в бюджет) и укреплению конку-
рентоспособности отдельных компаний. «В 
первую очередь такие процессы могут наблю-
даться в тех секторах, где потребительские 
качества выпускаемой продукции сопоста-
вимы с импортными аналогами, а эластич-

ность спроса по цене достаточно высокая»,— 
уверен Максим Клягин, аналитик УК «Финам 
Менеджмент». В то же время необходимо по-
нимать, что падение рубля может ухудшить 
финансовые показатели ряда компаний. 
«Экспорт пока не является ключевым в струк-
туре доходов логистических операторов, поэ-
тому этот рост не заменит провала в импорт-
ном потоке груза»,— рассказывает Иван Го-
ловко, менеджер по развитию международ-
ных перевозок STS Logistics.

Как и прежде, способность компаний гиб-
ко подстраиваться под рыночную конъюн-
ктуру становится основой выживания в но-
вых условиях. «Время простых решений в ло-
гистике проходит, рынок требует более слож-
ного и комплексного подхода, клиенты хотят 
получать весь комплекс услуг у одного опера-
тора»,— говорит Александр Северилов, гене-
ральный директор ООО «Международный та-
моженный брокер». Это означает, что выжи-
вут клиентоориентированные операторы, 
способные сохранить качество сервиса при 
одновременном снижении затрат. «Смеще-
ние фокуса на другие направления (напри-
мер, внутренние перевозки), снижение из-
держек, агрессивная маркетинговая полити-
ка — стандартные меры для сохранения сво-
их позиций на рынке»,— рассказывает Тимур 
Ратников, директор департамента транспорт-
ной логистики компании «Молком». Для по-
вышения лояльности клиентов компаниям 
придется пересматривать формат работы и 
расширять спектр оказываемых услуг. «На-
пример, экспедиторские компании могут 
увеличить выручку за счет оказания своим 
клиентам дополнительных услуг, в частности 
консалтинга в сфере внешнеэкономической 
деятельности»,— говорит господин Пискун. 
Эксперты уверены, что сейчас важен выход в 
новые сегменты и ориентир на ди-
версификацию бизнеса. с20

Логисты ждут, когда электронное декларирование сократит время на прохождение  
таможенных формальностей в действительности, а не только в планах |18

Партнер или компаньон — геополитика —

Дальнейшее обострение отношений 
 России и Украины может привести к пере-
направлению транзитных грузопотоков. 
Больших проблем российским произво-
дителям ждать не стоит, уверены экспер-
ты: отечественные порты легко примут 
дополнительные объемы.

Транзит из России, идущий через сопре-
дельные государства,— мощный рычаг воз-
действия на соседей в руках российской эли-
ты для решения геополитических споров, ко-
торый она использует едва ли не чаще, чем ад-
министративный ресурс в лице Роспотреб-
надзора. Достаточно вспомнить «неожидан-
ный» ремонт трубопроводов и железных до-
рог в моменты обострения обстановки, как, 
например, это случилось в 2007 году, когда 
Россия и Эстония выясняли отношения по по-
воду переноса Бронзового солдата в Таллине.

Параллельно с локальными всплесками 
происходит планомерный перевод россий-
ских грузопотоков с транзитных направле-
ний на отечественные порты, и эта тенденция 
не имеет отношения к политическим дискус-
сиям, а отражает лишь бизнес-интересы. Так, 
согласно «Стратегии развития портовой дея-
тельности до 2030 года», одобренной в 2012 
году, через гавани сопредельных государств 
должно проходить всего лишь до 5% продук-
ции, выпущенной в России, сейчас же этот по-
казатель достигает 13,3%. К слову, в прошлом 
году порты стран Балтики и Украины перева-
лили российских грузов на 10,3% меньше, чем 
в 2012-м, хотя в абсолютном выражении циф-
ра внушительная — 84,8 млн тонн.

В спорах с Украиной транзитный «аргу-
мент» использовался достаточно редко, хотя 
для соседней страны снижение внешних гру-
зопотоков было бы весьма чувствительным. 
Конечно, ее доля в общем обороте россий-
ских грузов составляет лишь 3%, но для самого 
украинского сектора удар наподобие того, ко-
торый в свое время пережили при-
балты, был бы болезненным.

Транзит 
утекает 
с Украины

Падение курса рубля по отношению к мировым валютам может стать причиной изменения динамики объемов 
экспортно-импортных потоков в стране. Это тревожит не только покупателей, ожидающих значительного роста 
цен на многие группы товаров, но и логистический бизнес, которому придется учиться выживать в новой эконо-
мической ситуации. Компании обеспокоены тем, каким образом они смогут сохранить свои позиции на рынке.

Л
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Мнения участников рынка разделились.  
Одни считают, что импорт будет расти, другие — 
снижаться. Причина биполярности — трудно прог
нозируемые перспективы развития политических 
событий, а также сложная структура импорта
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логистика

— административный ресурс —

Существенных различий в осущест-
влении таможенных операций до и 
после вступления в силу обязательно-
го электронного декларирования (ЭД) 
нет. «На практике фактически ничего 
не изменилось, та как по внутренним 
нормативам Федеральной таможен-
ной службы более 95% деклараций (а 
реально более 99%) подавались в элек-
тронном виде. Переход на ЭД факти-
чески заставил небольшую группу 
участников ВЭД (с редкими поставка-
ми) перейти на оформление через та-
моженных представителей»,— гово-
рит Владимир Витоженц, директор 
департамента таможенной логисти-
ки STS Logistics.

«Переход на полное ЭД уводит с 
рынка мелких игроков, которые осу-
ществляют редкие поставки товаров 
и оформляют товары самостоятель-
но»,— отмечает Максим Афанась-
ев, специалист по таможенным опе-
рациям 3PL-провайдера LogLab. Дру-
гим важным преимуществом ЭД для 
участника ВЭД стала возможность уда-
ленной подачи документов. «Сущест-
венно сократились расходы на пер-
сонал. Нет нужды содержать штат со-
трудников для того, чтобы на месте 
подавать документы. Теперь можно 
подавать груз на оформление на та-
можню во Владивосток или Забай-
кальск, находясь при этом, напри-
мер, в Москве»,— говорит Александр 
Соболев, генеральный директор хол-
динговой компании «Транссертико». 
Кроме того, ЭД позволяет логистам 
выдерживать сроки доставки по слож-
ным контрактам, так как есть возмож-
ность проведения документального 
контроля до фактического поступле-
ния товаров в таможенный орган на-
значения. «Бизнес наших клиентов в 
сегменте Retail и FMCG построен на 
жесткой логистике — товары долж-
ны день в день по условиям контрак-
тов лежать на выкладке в моллах и су-
пермаркетах. Поэтому мы использу-
ем предварительную подачу ЭД нака-
нуне прихода в порт коносаментной 
партии контейнеров, что позволя-

ет выпускать товары день в день»,— 
подчеркивает Юрий Логари, руково-
дитель направления ВЭД Multimodal 
Container Services LLC.

Наша компания давно перешла на 
электронное декларирование, поэто-
му так называемый полный переход 
с 2014 года на электронное деклари-
рование никак не отразился на про-
цессах, связанных с этим, рассказали 
нам в «ТБН Логистик». «Однако хочет-
ся отметить, что само по себе это дей-
ствие, бесспорно, является серьез-
ным шагом на пути перехода к полно-
му отказу от 

”
человеческого корруп-

ционного фактора“, однако, на наш 
взгляд, в условиях существующей си-
стемы по своей сути ничего не меня-
ет в системе взаимоотношений меж-
ду участниками ВЭД и таможней. Это 
связано с тем, что российская право-
вая система имеет громоздкую струк-
туру, а также носит толковательный 
характер, в связи с этим инспектор та-
можни принимает решение, исходя 
из своего понимания тех или иных 
правовых актов, инструкций, прика-
зов и т. п. Также хочется отметить, что 
зачастую многие документы все рав-
но требуется предоставлять в бумаж-
ном виде — уставные документы, тех-

нические описания, некоторые раз-
решительные документы. Банки, в 
которых у участников ВЭД открыты 
паспорта сделки, зачастую не прини-
мают электронную копию выпущен-
ной декларации и требуют бумажную 
со штампом инспектора 

”
выпуск раз-

решен“»,— рассказали специалисты 
компании.

Теперь таможенные структуры ли-
бо должны принять документы в тече-
ние двух часов, либо дать отказ с ука-
занием причин. «Появилась упорядо-
ченность оформления документов. 
Инспектор обязан проверять и офор-
млять декларации по мере их посту-
пления. И у него нет выбора, с кем ра-
ботать, а чьи документы отложить»,— 
рассказывает Ирина Шершнева, су-
первайзер отдела комплексных реше-
ний Itella в России. По ее мнению, это 
уменьшает возможность коррупции. 
Такого же мнения придерживается 
и господин Витоженц, указывая, что 
«данная технология позволяет свести 
к минимуму непосредственный кон-
такт таможенника и участника ВЭД, 
что, в свою очередь снижает вероят-
ность коррупционных действий».

Впрочем, участники ВЭД отмеча-
ют, что, несмотря на введение ЭД, 
проблемы, связанные с таможенным 
оформлением грузов, остаются. Де-
ло в том, что декларирование не за-
канчивается отметкой «выпуск разре-
шен». Существует еще целый ряд ин-

спекций: санитарная, ветеринарная и 
прочие, куда требуется подавать доку-
менты на бумаге. «И вот тут снова по-
является бумажная волокита. Напри-
мер, оформление транзита в морских 
пунктах пропуска, где нет никако-
го ЭД, происходит только на бумаге. 
При оформлении транзита в автомо-
бильных пунктах пропуска есть еще 
и посредник, который оформляет 
обеспечение транзита — так называе-
мую страховку доставки»,— коммен-
тирует Руслан Кисс, генеральный ди-
ректор ЗАО «Русский логистический 
провайдер». В результате транзитные 
грузы задерживаются, в частности, на 
морских таможнях. «Оформление бу-
маги и сама процедура оформления 
транзита отнимают много времени у 
декларанта»,— заключает господин 
Кисс. Помимо чиновников «смеж-
ных» ведомств бумажные копии де-
клараций с отметкой таможенного 
органа по-прежнему требуются для 
бухучета, представления в налоговую 
службу, в банки. «То есть отсутствует 
глобальная система межведомствен-
ного электронного взаимодействия, 
которая обеспечивала бы доступ всех 
заинтересованных ведомств и орга-
низаций к интересующей их инфор-
мации в электронном виде»,— рас-
сказывает Евгений Привалов, началь-
ник управления международных пе-
ревозок DPD в России.

На местах таможенные посты вме-
сте с ЭД нередко просят комплект до-
кументов на бумаге. «Это не позволя-
ет в полной мере считать процесс де-
кларирования электронным. Также 
нам приходится предоставлять в та-
можню все документы, включая то-
варосопроводительные, в формали-
зованном виде, что требует дополни-
тельного времени при их оформле-
нии»,— поясняет Александр Соко-
лов, менеджер по таможенным опе-
рациям FM Logistic. Впрочем, у фор-
мализации документов есть и свои 
плюсы. «Отказ от письменной фор-
мы декларирования заставляет участ-
ников ВЭД формализовать докумен-
ты в электронной форме. Это должно 
уменьшить число злоупотреблений 
в сфере таможенного декларирова-
ния путем подлога документов на бу-
мажном носителе, так как электрон-
ная форма усиливает постконтроль 
за всем процессом оформления со сто-
роны вышестоящего таможенного ор-
гана»,— считает Афанасьев.

Андрей Михайлов

Электронная таможня
С 1 января была введена обязательная электронная подача деклараций 
на все группы товаров. Впрочем, в логистических компаниях отмечают, 
что электронный документооборот на таможне существует уже давно. 
При этом смежные с таможней чиновники все еще работают на «бумаге», 
что сильно тормозит процедуру экспорта/импорта товаров.

После начала работы электронной 
подачи деклараций таможня должна 
принять документы в течение двух 
часов или отказать, указав причины
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— инвестиции —

2013 год стал одним из самых ак-
тивных на европейском рынке ин-
вестиций в складскую и индустри-
альную недвижимость. В годовом 
выражении общий объем вложе-
ний увеличился на 73% и соста-
вил €15,2 млрд, что является вто-
рым результатом за последние 
десять лет, подсчитали аналитики 
JLL. Кроме того, согласно послед-
ним данным JLL, в общем объе-
ме инвестиций в коммерческую 
недвижимость доля складской и 
 индустриальной недвижимости 
выросла до 10%. Для сравнения: 
за последние пять лет этот пока-
затель в среднем составлял 8%.

Участники рынка наблюдают, что 
инвесторы продолжают проявлять 
интерес к крупным портфельным 
сделкам, расширяют географию сво-
их интересов. Ожидается, что в 2014 
году объем инвестиций в европей-
скую складскую и индустриальную 
недвижимость превысит пиковые 
показатели 2006 года.

«В 2013 году мы стали свидетелями 
значительного роста активности ин-
весторов в секторе складской и инду-
стриальной недвижимости,— расска-
зывает Том Уэйт, директор направле-
ния европейских финансовых рын-
ков и инвестиций компании JLL.—
Рост объемов вложений стал следст-
вием улучшения макроэкономиче-
ского положения региона, которое 
привело к снижению доли вакант-
ных площадей и объема предложе-
ния, а также к росту спроса со сторо-
ны арендаторов». Последнее в том 
числе обусловлено развитием секто-
ра интернет-торговли и эволюцией 
рынков ритейла. Это привело к сни-
жению доходности на ряде рынков — 

тенденции, которая, согласно прогно-
зам, продолжится в 2014 году. Инвес-
торов в этом секторе привлекают воз-
можность расширить свое присутст-
вие в определенном регионе, повы-
шение доступности долгового капи-
тала и, наконец, получение дополни-
тельной прибыли за счет роста аренд-
ных ставок и капитала.

Все больше международных инве-
сторов стремятся вкладывать день-
ги в складском секторе. В 2013 году 
почти половина объема этого рын-
ка пришлась на портфельные сдел-
ки (рост по сравнению с предыду-
щим годом на 130%). Межрегиональ-
ные потоки капитала выросли на 
77% по сравнению с 2012 годом — до 
€6,2 млрд, что лишний раз доказыва-
ет растущую зрелость этого рынка.

Традиционно крупнейшие рынки 
Европы Великобритания, Германия 
и Франция в 2013 году были самы-
ми востребованными. Однако недо-
статок качественного предложения 
вкупе с продолжающимся снижени-
ем доходности вынудили инвесто-
ров «расширять свой кругозор» и ак-
тивнее присматриваться к объектам 
в других европейских странах. В про-
шедшем году 45% общего объема ин-
вестиций в склады пришлось на рын-
ки прочих стран, не входящих в топ-
3. Для сравнения: в 2012 году этот по-
казатель составлял всего 30%.

В скандинавских странах рост по 
итогам года составил 84%, в странах 
Бенилюкс — 44%, хотя эти результа-
ты отчасти стали следствием эффек-
та «низкой базы». Большинство этих 
регионов представляют лишь ма-
лую часть общеевропейского рын-
ка инвестиций в складскую и инду-
стриальную недвижимость. В стра-
нах юга Европы объем финансовых 
вложений вырос на 12%, причем ос-

новным фактором роста стало посте-
пенное возобновление активности в 
Италии. Однако в целом южная Евро-
па демонстрирует довольно низкую 
активность инвесторов.

В России в 2013 году объем рын-
ка инвестиций в складскую и инду-
стриальную недвижимость достиг 
рекордной отметки в €800 млн (что 
на 137% больше показателей 2012 го-
да), однако на этом рынке продол-
жает доминировать небольшое чи-
сло «домашних» инвесторов. Стра-
ны Центральной и Восточной Евро-
пы по-прежнему являются инвести-
ционно привлекательными, одна-
ко результаты за сравнительно дина-
мичный 2013 год находятся на уров-
не среднего значения последних пя-
ти лет. В Польше объемы вложений 
в данный сектор снизились по срав-
нению с рекордным 2012 годом, ког-
да были заключены две крупные 
портфельные сделки — это привело 
к снижению объема инвестиций на 
28% по всему региону.

Высокий спрос со стороны инвес-
торов привел к дальнейшему сниже-
нию доходности на некоторых рын-
ках в четвертом квартале 2013 года. 
В результате средневзвешенная до-
ходность объектов складской и ин-
дустриальной недвижимости в Ев-
ропе снизилась на 10 б. п. по срав-
нению с предыдущим кварталом — 
до 7,3%. В России ставки капитализа-
ции в складском сегменте по-преж-
нему выше среднеевропейских зна-
чений: по итогам прошлого года 
они составили 11% в Москве и 13% в 
Санкт- Петербурге.

«В 2014 году мы снова станем сви-
детелями высоких объемов трансак-
ций в сегменте складской и индустри-
альной недвижимости. 

Федор Мельников

Рекордный год

— геополитика —

Текущая ситуация в циф-
рах выглядит неоднознач-

но. Они показывают, что для Украины 
политический кризис, если исходить 
из интересов транспортного сектора, 
разразился в самый неподходящий 
момент — более неудобное время бы-
ло бы сложнее придумать.

По итогам 2013 года транзит на же-
лезных дорогах Украины — а основ-
ной поток идет именно по рельсам, 
будь то перевозка через сухопутные 
погранпереходы или доставка в чер-
номорские порты и в обратном на-
правлении,— сократился на 19%, до 
34 млн тонн, доходы упали на 20%. 
Объем недополученных доходов по 
сравнению с 2012 годом составил 
$190 млн. При этом падение по всем 
сегментам, включая экспорт, импорт 
и внутреннюю транспортировку, бы-
ло на уровне всего 3,4%.

Основными причинами сниже-
ния объема тарифа помимо общего 
ухудшения конъюнктуры стали до-
роговизна перевозки по Украине, 
вследствие чего груз уходил к конку-
рентам— балтийским странам, а так-
же сложность и длительность тамо-
женных процедур. Кроме того, транс-
портная инфраструктура, в частности 
оснащение портов, хуже, чем в  Рос-
сии, Прибалтике и Финляндии.

Вовремя сообразив, что необходи-
мо принимать срочные меры, преж-
нее руководство «Укрзализныци» 
(украинских железных дорог) начало 
активно вводить тарифные скидки 
на провоз по территории страны про-
дукции российских производителей, 
причем очень существенные.

Скажем, для нефтепродуктов, по-
ступающих по системе «Транснефте-
продукта», дисконт составил 48% от 
прежде действовавших ставок, для 
этой же номенклатуры, доставляемой 
по железной дороге из Красноярского 
края,— и вовсе 76%. На 40% снизилась 
цена на транспортировку контейне-
ров, идущих с Транссиба, на 53% — 
для кокса. Всего «Укрзализныця» вве-
ла пониженные тарифы для угля, удо-
брений, продукции черной металлур-
гии, нефтехимии и других отраслей. 
С Белоруссией как членом Таможен-
ного союза было подписано соглаше-
ние о взаимодействии по упрощению 
таможенных процедур. Такие же дого-
воренности планировалось достичь с 
российской и казахстанской сторона-

ми. Что интересно, указанное согла-
шение было официально оформлено 
24 февраля, в самый разгар револю-
ции на Майдане.

Упомянутые меры дали очевидно 
положительный результат. При об-
щем падении железнодорожных пе-
ревозок за первые два месяца на 0,7% 
транзит вырос на 3,9%, притом что го-
дом ранее за такой же период был от-
мечен серьезный спад.

Получается, что политический 
конфликт может очень не вовремя 
помешать росту транзита россий-
ских грузов через Украину? На пер-
вый взгляд именно так, но если рас-
смотреть ситуацию хотя бы в сред-
несрочном периоде, то становится 
очевидным, что тенденция сокраще-
ния объемов транспортировки про-
дукции отечественных производите-
лей через соседнюю страну продикто-
вана системными, а не сиюминутны-
ми факторами. «Мы можем говорить 
в перспективе вообще об утрате Укра-
иной статуса транзитной страны в си-
лу объективных экономических при-
чин, никак не связанных с текущей 
ситуацией,— полагает директор ком-
пании Answer-Logistic Андрей Кова-
лев.— Россия активно развивает свои 
порты в Азово-Черноморском бассей-
не, и весь и так небольшой поток уй-
дет туда». Господин Ковалев обратил 
внимание на то, что весь транзит че-
рез Украину, за вычетом трубопровод-
ного транспорта, по итогам 2013 го-
да по объему сопоставим с оборотом 
Большого порта Санкт-Петербург, не 
говоря уже о новых стройках. Помощ-
ник президента России Игорь Леви-
тин, бывший министр транспорта РФ, 
не так давно отметил, что, например, 
по строящемуся порту Тамань среди 
заинтересованных сторон нет жест-
ких споров, что говорит о том, что он, 
скорее всего, будет построен в срок — 
до 2020 года. Речь идет о порте на Та-
манском полуострове с грузооборо-
том около 94 млн тонн, куда планиру-
ют уйти в том числе и те производи-
тели из сопредельных стран, скажем, 
Казахстана, которые сейчас доставля-
ют свою продукцию через Украину. И 
это притом, что «уже сейчас у россий-
ских портов в Азово-Черноморском 
бассейне и на Балтике есть свободные 
мощности, которые легко заберут все 
потоки в случае, если Украина будет 
закрыта», добавляет директор агент-
ства InfraNews Алексей Безбородов.

Денис Соин

Транзит  
утекает с Украины
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— административный ресурс —

С появлением в Москве платно
го парковочного пространства 
 городской бюджет еженедельно 
пополняется несколькими милли
онами рублей. Регионы оценили 
московский опыт: на генеральных 
планах городов появились терри
тории, выделенные под платные 
парковки.

Платная парковка в нынешнем 
ее обличии не так давно отметила 
60-летие. Первый паркомат — меха-
ническое устройство, куда требова-
лось опустить монеты для оплаты сто-
янки,— появился в Оклахома-Сити 
(США) в 1953 году. К 1955 году амери-
канцы нашли и способ бороться с не-
плательщиками: полиция Денвера 
начала устанавливать блокираторы 
на колеса автомобилей. Со временем 
«денверский башмак» завоевал при-
знание во всем мире. 

В Москве первые платные парков-
ки появились в 1997 году. Роль парко-
мата на организованных площадках 
выполняли мужчины в зеленых жи-
летах: они контролировали время 
стоянки автомобиля и взимали плату 
с автовладельца. Куда впоследствии 
девались парковочные отчисления, 
слабо представляли себе не только ав-
толюбители, но и городские власти. В 
результате в 2008 году плата за парков-
ки в столице была упразднена.

В 2009 году стало понятно: ресур-
сы наземного пространства исчерпа-
ны, чему во многом способствовала 
активная застройка свободных зон, 
предусмотрительно оставленных ге-
неральными архитекторами Москвы 
на случай увеличения количества 
транспорта в столице. Новые парко-
вочные места решено было искать… 
под водой. Столичные власти пред-
ложили построить вдоль Москвы-ре-
ки и Обводного канала 24 парковки 
на 10 тыс. мест. Проект был направ-
лен для рассмотрения в Федеральное 
агентство по водному транспорту.

После получения рецензий экс-
пертов стало понятно, что строитель-
ство подводного паркинга чревато 
полной остановкой движения в сто-
лице, поскольку для каждого участ-
ка потребуются въездной и выезд-
ной пандусы, аварийный выход и до-
полнительная пешеходная инфра-
структура для автовладельцев. Не по-
следнюю роль сыграла и цена вопро-
са. Специалисты посчитали, что сто-
имость строительства одного парко-
места обойдется городской казне в 
5 млн руб. Окупить такой объем инве-
стиций в обозримом будущем было 
бы проблематично, и проект решили 
заморозить до той поры, пока не най-
дутся желающие реализовать амби-
циозную инициативу.

Не получил развития и предло-
женный в 2012 году Министерством 
транспорта вариант ограничения или 
введения платы за въезд в некоторые 
районы столицы. Городские власти 
сочли предлагаемое нововведение 
сложнореализуемым.

В 2013 году решено было вернуть 
оплату за стоянку транспортного сред-
ства, заменив сборщиков платы авто-
матами. В июне в районе Бульварно-
го кольца было организовано платное 
парковочное пространство, оснащен-
ное паркоматами (145 единиц), шлаг-
баумами и видеокамерами для контр-
оля перемещения автомобилей. Пла-
та взимается после 15 минут стоян-
ки транспортного средства. Час пар-
ковки стоит 80 руб. Результат не заста-
вил себя ждать: загрузка Бульварного 
кольца в будни сократилась на 40%, а 
поток автотранспорта снизился на 
четверть. Финансовые показатели де-
ятельности платных парковок состав-
ляют в среднем 6 млн руб. в неделю.

К концу 2013 года платное пар-
ковочное пространство расширили 
до пределов Садового кольца (стои-

мость часа — 60 руб.), а поступления 
в городской бюджет выросли до двух 
десятков миллионов рублей. По дан-
ным столичной мэрии, с введением 
платы за парковку в пределах Садово-
го кольца скорость транспортного по-
тока выросла почти на 10%, а загрузка 
улиц снизилась на 20%.

Московские власти не исключают 
возможности расширить территори-
альный охват столицы платными пар-
ковками. По словам заместителя мэ-
ра Москвы по вопросам транспорта 
Максима Ликсутова, к концу 2014 го-
да в столице может появиться платное 
парковочное пространство в пределах 
Третьего транспортного кольца. Стои-
мость парковки будет ниже 60 руб.

Идея организации платных парко-
вок оказалась заразительной. Андрей 
Арефьев, генеральный директор ком-
пании ЛАНТЕР, уверен, что регионы 
взяли за основу московский опыт раз-
вития проектов по организации го-
родского платного парковочного про-
странства. «Прототипом для регионов 
являются не только технические и ин-
теграционные решения столицы, но 
и нормативно-правовое регулирова-
ние вопросов, связанных с деятель-
ностью платных парковок»,— счи-
тает господин Арефьев. И добавляет, 
что региональные власти также вни-
мательно изучают опыт Москвы в во-
просах оптимизации бизнес-процес-
сов использования парковок как ав-
томобилистами, так и эксплуатирую-
щими организациями.

Если в Ярославле и Уфе проек-
ты строительства платных парковок 
только в стадии обсуждения, то влас-
ти Калуги готовы начать реализацию 
намеченного. Город планирует потра-
тить 26 млн руб. на перевод 800 маши-
номест на платную основу. В мае про-
ект должен стартовать, а к осени — 
полностью завершиться. И. о. город-
ского головы Калуги Константин Ба-
ранов объяснил, что на строительст-
во парковок потребуется 26 млн ру-
блей. Деньги бюджетом не предусмо-
трены. Но господин Баранов намерен 
обратиться в городскую думу с пред-
ложением перераспределить средст-
ва. «Привлекать инвесторов мы не на-
мерены. Пусть все останется за горо-
дом»,— рассказал он.

В рамках реализации проекта на 
улице Кирова и ряде прилегающих 
улиц будут устроены муниципальные 
парковки открытого и закрытого ти-
па, оборудованные паркоматами и ка-
мерами видеонаблюдения. Плата бу-
дет взиматься, как и в столице, с 15-й 
минуты стоянки и составит 35 руб. за 
час. При такой организации паркин-
га власти планируют уже через год не 
только вернуть инвестиции, но и по-
лучить почти 50-процентную рента-
бельность: годовые поступления ожи-
даются на уровне 36 млн рублей при 
условии заполнения платных парко-
вок на 40%. После запуска первой оче-

реди паркингов власти Калуги наме-
рены расширять зону платной стоян-
ки, включив в нее улицы Суворова, 
Дзержинского и Достоевского.

В Санкт-Петербурге проект со-
здания платного парковочного про-
странства планируется реализовать 
за два года, потратив на этого нем-
ногим более 4,5 млрд руб., рассказал 
и. о. председателя комитета по разви-
тию транспортной инфраструктуры 
Санкт-Петербурга Анатолий Миша-
нов. В результате в городе должно поя-
виться почти 21,6 тыс. оплачиваемых 
машиномест. Первая парковочная зо-
на может быть устроена у Мариинско-
го театра. Тарифную сетку предложе-
но ввести гибкую, меняющуюся от 
уровня загрузки парковок, близости к 
достопримечательностям и времени 
суток. Минимальный тариф — 50 руб. 
в час. Городские власти прогнозиру-
ют, что заполняемость парковок со-
ставит не менее 60%. К концу 2014 го-
да Ростов-на-Дону намерен завершить 
строительство первой очереди плат-
ных парковок на 1,2 тыс. мест в исто-
рическом центре. Объем инвести-
ций в проект не называется, посколь-
ку окончательные расчеты не завер-
шены. Известно, что предваритель-
но стоимость парковочного часа оце-
нивается в 30 руб., а для жителей цен-
тральных улиц предусмотрят скидки.

В Краснодаре первая муниципаль-
ная платная парковка на 54 места по-
явилась в ноябре 2013 года. И хотя 
это пилотная зона, городские власти 
уже высказались за расширение зоны 
оплачиваемой стоянки до 3 тыс. ма-
шиномест, что полностью исключит 
возможность бесплатной стоянки в 
центральной части города. Утвержде-
ны и тарифы — 30 руб. в час и 300 руб. 
в сутки. Теперь муниципалитет Крас-
нодара всерьез озаботился вопросом 
борьбы с нарушителями (созданием 
и развитием системы видеонаблюде-
ния и оперативного реагирования на 
нарушения) и развитием системы об-
щественного транспорта.

«Сложность любого проекта авто-
матизации городского парковочно-
го пространства заключается в сведе-
нии воедино многих составляющих: 
развертывание программно-аппарат-
ного комплекса, проведение инже-
нерных работ, разработка интегра-
ционного взаимодействия. Необхо-
димо также интегрировать платеж-
ные и биллинговые системы, систе-
мы видеофиксации и мониторинга. 
Не следует забывать и о реализации 
механизмов взаимодействия с систе-
мами ГИБДД, которые осуществляют 
учет нарушений»,— рассказывает ви-
це-президент, директор департамента 
комплексных проектов ЛАНИТ Вик-
тор Серебряков. Несмотря на то что 
организация платных парковок в ме-
гаполисах требует глубокого анализа 
и проработки, региональные власти 
настроены оптимистично. Автомоби-
листам же остается смириться с тем, 
что число городов, в которых придет-
ся платить за оставление машины на 
улице, будет расти.

Федор Мельников

Популярные непопулярные меры
— современные технологии —

Современные технологии позво
ляют решать многие проблемы 
складской логистики и сущест
венно снижать издержки на об
работку и хранение товаров. 
В том числе за счет снижения ко
личества персонала и автомати
зации процессов. Существенно 
экономить деньги и время на об
работку заказов позволяет также 
правильная планировка самого 
склада.

Так, например, Double-Deep Racks 
— система сдвоенного стеллажно-
го хранения — представляет собой 
стандартные паллетные стеллажи, 
но установленные сдвоенными па-
рами. Коридор для техники распола-
гается через каждые четыре стелла-
жа. Такая конфигурация позволяет 
практически вдвое увеличить вме-
стимость склада, но, конечно, не без 
последствий для скорости обработ-
ки товара. Для постановки и спуска 
паллет используется специальная 
техника с выдвижными вилами для 
возможности захвата глубокой пал-
леты. На каждой паре паллет (одна за 
другой) может храниться груз одно-
го артикула и лота, чтобы избежать 
ситуации, когда нужная паллета ока-
жется заблокированной ненужной. 
По сути, мы имеем одно место хра-
нения вместимостью две паллеты, и 
рабочий всегда забирает ближнюю. 
Соответственно, для реализации по-
добного решения необходимо иметь 
несколько паллет одного артикула 
и партии в стоке, ротация должна 
быть не слишком высокой, так как 
скорость обработки ниже стандарт-
ной и техника обойдется дороже.

Drive-IN Racks, или набивные 
стеллажи, представляют собой стел-
лажную систему, где паллеты уста-
навливаются внутрь последователь-
но одна за другой и извлекаются в 
обратном порядке (LastINFirstOUT). 
При постановке и съеме паллет по-
грузчик имеет возможность заез-
жать внутрь конструкции. Такая 
конфигурация обеспечивает макси-
мальную емкость склада за счет со-
кращения межстеллажных прохо-
дов, так как мы не ограничены в вы-
боре глубины стеллажей. Возмож-
ность доступа к местам хранения 
при этом ограничена, поэтому такая 
система подойдет для большого объ-
ема хранения с малым количеством 
артикулов и отсутствием каких-ли-

бо сроков годности продукции. Са-
ми стеллажи принципиально отли-
чаются от стандартных и представ-
ляют собой вертикальные стойки 
(рама) с горизонтальными грузоне-
сущими профилями, на которые 
устанавливаются паллеты. Паллеты 
располагаются широкой стороной к 
проходу для возможности заезда по-
грузчика внутрь.

Vertical Lift Module — система ав-
томатизированного хранения лиф-
тового типа — представляет собой 
модуль с лифтом, по обеим сторо-
нам от которого хранятся поддоны 
с товаром, поддоны располагаются 
максимально близко друг к другу и 
занимают все свободное простран-
ство для хранения. На первом уров-
не расположено окно приема и вы-
дачи товара. Такое решение предназ-
начено для повышения производи-
тельности подбора заказов и освобо-
ждения площади хранения. Может 
использоваться как для паллетного 
хранения, так и для мелкоячеечного. 
Принцип работы — «товар к челове-
ку», что сокращает перемещения по 
складу в случае хранения большого 
количества наименований. Помимо 
этого такая система имеет ряд дру-
гих преимуществ — безопасность 
хранения, так как товар всегда нахо-
дится в закрытом модуле, чистота на 
складе, отсутствие пыли на товаре, 
всегда оптимальный и изменяемый 
размер ячеек.

Multilevel Mezzanine — многоу-
ровневый склад. Зачастую клиенту 
необходима большая площадь хра-
нения, но при этом нет необходи-
мости иметь высокий склад и опла-
чивать «воздух». Такая потребность 
возникает, когда на складе хранит-
ся большое количество наименова-
ний в небольшом объеме. Решени-
ем может послужить возведение на 
складе многоуровневой конструк-
ции с различными вариантами хра-
нения: полочное, паллетное, на-
польное и т. д. Главное преимуще-
ство такого решения — это цена за 
аренду используемого метра, кото-
рая будет кратно мала относительно 
арендной ставки склада. Например, 
в мезонине пол + четыре уровня 
ставка за используемый метр скла-
да должна быть в пять раз меньше 
ставки склада.

Вот уже четвертый год логисты ак-
тивно внедряют технологию весово-
го контроля подбора заказов Weight 
Controlled Multi-Order Picking. Ос-

новным оборудованием данной тех-
нологии поштучного или покоро-
бочного подбора является специ-
альная техника со встроенными ве-
сами и электронным блоком управ-
ления. Встроенные весовые датчики 
и интегрированная панель управле-
ния, вспомогательные панели коро-
бов, сканер и основной экран позво-
ляют собирать заказ в соответствии 
с маршрутом сборки, который ин-
дицируется на панели управления, 
и контролировать вес по каждому 
собираемому артикулу. Данная тех-
нология позволяет собирать парал-
лельно несколько коробов, отно-
сящихся к одному и тому же заказу 
или разным заказам. Перед началом 
сборки рабочий обнуляет веса коро-
бов, и на экране появляется первый 
адрес подбора с указанием артику-
ла и подбираемого количества для 
каждого короба. Отсутствие ошибок 
при подборе заказов обеспечивает-
ся корректными логистическими 
параметрами артикулов, специаль-
ным программным обеспечением и 
точностью оборудования.

Для штучного подбора возмож-
ны коридоры отклонений веса от 
5 до 10 г, для коробочного подбора 
— до 500 г. Простой и доступный 
экран управления подбором не тре-
бует значительного времени на об-
учение рабочих. Если произошла 
ошибка, блокировка происходит 
автоматически и сопровождается 
звуковым сигналом. Данная техно-
логия повышает качество подбора 
и увеличивает производительность 
подбора  заказов.

Сегодня складские логистиче-
ские потоки не ограничиваются под-
бором заказов, активно развивают-
ся и технологии кросс-дока. Боль-
шой объем ритейла обрабатывается 
по методу breakbulk x-doc. Сегодня 
обработка данного потока является 
одной из самых ресурсозатратных, 
причем перекладка коробов осу-
ществляется вручную. Для обеспе-
чения качества раздела применяют-
ся радиопроцессы, но чтобы снизить 
количество ручного труда, необходи-
ма полная автоматизация процесса. 
FM Logistic ведет изучение и разра-
ботку возможных новых техноло-
гий полной автоматизации процес-
са breakbulk x-doc, начиная с прием-
ки и заканчивая отгрузкой.

Галина Житкова,  
руководитель отдела методов 
и процессов FM Logistic

Разумное планирование

Идея организации платных парковок 
оказалась заразительной. Вскоре 
они появятся во всех городах-мил-
лионниках, и на этом не остановятся
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логистика

— технологии —

Удобство конечного клиента и его ло-
яльность — одна из самых распро-
страненных причин, по которой мно-
гие компании, занятые доставкой по-
сылок, задумались о разработке соб-
ственных мобильных приложений. 
На втором месте — оптимизация ра-
бочих процессов с помощью мобиль-
ных приложений для сотрудников 
компании.

Большинство мобильных прило-
жений, которые запускают логисти-
ческие компании, работают в соста-
ве какой-либо мониторинговой плат-
формы и выполняют функцию опти-
мизированного для смартфона досту-
па к мониторинговой платформе.

Менеджер по разработке продук-
тов компании «Аркан» Николай Че-
глов: «Сегмент мобильных приложе-
ний для корпоративных клиентов 
развивается весьма бурно. Сервис-
провайдеры стремятся дать клиен-
там дополнительные плюшки, доба-
вить себе конкурентные преимуще-
ства. Руководители компаний хотят 
иметь постоянный доступ к данным 
и возможности управлять бизнесом, 
сидя на заднем сиденье своего авто-
мобиля, в ресторане или на Мальди-
вах». Желание компаний стать сов-
ременнее и мобильнее подкрепля-
ется спросом.

Алексей Смуров из DPD признает, 
что мобильное приложение — это 
часть имиджа современной компа-
нии. Уже в этом году компания пла-
нирует разработать мобильное при-
ложение для операционных систем 
iOS и Android. «Сейчас у нас активно 
работает мобильная версия сайта, ау-
дитория быстро растет. Если два го-
да назад мобильная аудитория была 
меньше 1% по отношению к посети-
телям сайта, то сейчас 1–3%, то есть 
аудитория мобильной версии выро-
сла за два года на 300%»,— рассказал 
господин Смуров.

Потенциальной аудиторией он-
лайн-сервисов DPD являются кли-
енты B2B, в том числе аудитория E-
commerce, а также конечные получа-
тели посылок. Алексей Смуров счита-
ет, что прежде всего данный сервис 
будет интересен получателям посы-
лок и аудитории E-commerce, а для 
B2B-клиентов мобильная версия бу-
дет не так важна: «В основном B2B-
клиенты могут использовать мобиль-
ное приложение, чтобы рассчиты-
вать стоимость доставки и отслежи-
вать текущие отправления».

«Мы изучаем, как работают мо-
бильные приложения у наших запад-
ных коллег, чтобы в дальнейшем ис-
пользовать их опыт и наиболее удач-
ные идеи в создании российской вер-
сии»,— отмечает господин Смуров.

Не для имиджа, а для оптимиза-
ции рабочих процессов предназначе-
ны мобильные приложения в компа-
нии «СПСР-Экспресс». Заместитель ге-
нерального директора по инноваци-
ям и технологиям «СПСР-Экспресс» 
Дмитрий Кереже: «Одним из главных 
трендов компании в минувшем году 
стала глобальная автоматизация про-
цессов и внедрение современных ин-
формационных технологий. Работа 
в этом направлении позволила уве-
личить производительность труда в 

”
СПСР-Экспресс“ более чем на 16% и 

создала основу для дальнейшего со-
вершенствования процессов компа-
нии»,— говорит господин Кереже.

«Все курьеры 
”
СПСР-Экспресс“ бы-

ли оснащены мобильными терми-
налами, которые позволили не толь-
ко частично автоматизировать рабо-
ту сотрудников, но и анализировать 
ее эффективность с помощью инфор-
мации, поступающей с приложения в 
офис. Также в компании была внедре-
на система интеллектуального плани-
рования грузопотока, которая позво-
ляет эффективно управлять перевоз-
ками по всей территории России»,— 
добавил Дмитрий Кереже.

Еще одно приложение, кото-
рое успешно использует «СПСР-Экс-
пресс», позволяет в графическом ре-
жиме разрабатывать оптимальные 
маршруты для курьеров. Третье при-
ложение предназначено для складов. 
Оно позволяет считывать информа-
цию с посылок, что делает их незаме-
нимыми при инвентаризации. Кроме 
того, приложение позволяет опера-
тивно вносить информацию о стату-
се заказа в базу, а работникам склада 
быстрее ориентироваться, куда и ко-
му должна быть направлена посылка.

«Мы пришли к выводу, что при-
ложения необходимы в работе, ког-
да поняли, что нам необходимо бо-
лее оперативное управление затрата-
ми и качеством услуг. Свои приложе-
ния мы постоянно дорабатываем»,— 
рассказал господин Кереже. Все при-
ложения «СПСР-Экспресс» сделаны на 
Android, но в ближайшее время ком-
пания начнет разрабатывать универ-
сальные приложения, независимые 
от платформы, которые подойдут и 
для iPhone, и для Nokia. Версию при-
ложения для клиентов компания пла-
нирует выпустить уже летом.

Мобильные приложения позволя-
ют вести оперативный мониторинг, 
получать данные о доставке грузов, 
передвижении водителей и курьеров, 
а также удобны для обратной связи с 
теми же водителями, которые могут 
оперативно получить информацию 
о запрошенном маршруте, новом за-
казе. Иногда целевая аудитория мо-
бильного приложения меняется и 

расширяется по мере его использова-
ния. Например, компания Shhneider 
Electric, для которой логистика — од-
но из приоритетных направлений ра-
боты, запустила мобильное приложе-
ние к системе электронной коммер-
ции «Мой Schneider Electric». Главная 
задача состояла в том, чтобы предоста-
вить партнерам возможность напря-
мую размещать заказы на оборудова-
ние Schneider Electric и круглосуточ-
но отслеживать информацию по со-
стоянию своих заказов, датам отгруз-
ки, наличию оборудования на складе.

«Система изначально была пред-
назначена в основном для сотрудни-
ков отдела закупок наших партнеров, 
то есть людей, работающих на стаци-
онарном рабочем месте. Но возни-
кла идея, что нашей системой могли 
бы пользоваться в режиме онлайн и 
те сотрудники, которые ездят к своим 
конечным клиентам. На наш взгляд, 
это удобно, так как позволяет быть мо-
бильными и вне зависимости от ме-
стонахождения получать в любой мо-
мент информацию о статусе своего за-
каза, а также оперативно отвечать на 
вопросы, возникающие у конечных 
заказчиков»,— рассказывает вице-
президент и руководитель подразде-
ления по работе с клиентами и ком-
мерческими операциями Schneider 
Electric в России и СНГ Ирина Зубова.

Мобильное приложение позволя-
ет получать любые данные в процессе 
переговоров с партнерами, наконец, 
новый сервис помог снизить количе-
ство телефонных звонков и обраще-
ний в Schneider Electric и отделы заку-
пок ее партнеров. Теперь за справка-
ми не обязательно обращаться лично 
к сотруднику компании, достаточно 
открыть приложение.

За восемь месяцев работы мобиль-
ное приложение Schneider Electric не 
дало серьезного притока клиентов, 
но госпожа Зубова уверена, что ситу-
ация будет меняться по мере того, как 
партнеры компании познакомятся с 
удобством новой системы. Schneider 
Electric будет развивать мобильный 
сервис, учитывая интересы не толь-
ко своих партнеров, но и конечного 
потребителя. Следующим шагом ста-
нет создание приложения для конеч-
ных потребителей, делится планами 
Ирина Зубова. Клиенты получат воз-
можность выбрать на своем смартфо-
не нужную розетку, заказать ее и тут 
же найти ближайший магазин, где ее 
можно приобрести.

Ольга Цыбульская

Бандероль в смартфоне
Логистические компании запускают мобильные приложения, чтобы стать 
роднее хипстерам, следить за передвижениями курьеров и разгрузить 
 телефонную связь. Еще пару лет назад казалось, что хорошо сделанный 
сайт — это все, что нужно компании и ее клиентам. Теперь потребители 
услуг хотят узнавать о статусе своего заказа и времени доставки, не сидя 
за монитором, а стоя в пробке по дороге на работу.

— экспорт и импорт —

«Логистический сектор и 
рынок таможенных услуг 

не просядут одинаково везде, где-то 
объемы значительно снизятся, а где-
то практически не уменьшатся. На 
таких направлениях и надо сосредо-
точиться и расширять их.» — отмеча-
ет Александр Соболев, генеральный 
директор холдинговой компании 
«Транссертико».

Однако, говорят в компаниях, 
комплексный сервис сегодня спо-
собны предоставить очень немно-
гие. У одних нет собственного тран-
спорта, у других — лицензии тамо-
женного представителя, у третьих — 
склада консолидации. Уже чувству-
ют спад небольшие экспедиторские 
компании, а также фирмы, не способ-
ные выступить логистическим парт-
нером. «Пострадают наименее пред-
приимчивые. Рынок диктует жесткие 
условия, навязывая свою игру и пра-
вила. Непросто будет и тем, кто зави-
сит от морских линейных гигантов и 
авиационных перевозчиков»,— счи-
тает господин Логари. По его мне-
нию, еженедельно меняющаяся, пла-
вающая тарифная сетка на перевозки 
мешает сформировать тариф хотя бы 
на месяц. «Узкоспециализированные 
компании для своего выживания 
должны или расширить спектр пре-
доставляемых услуг до полного ком-
плекса, или объединиться»,— уверен 
господин Северилов. Уже сейчас мож-
но наблюдать сложности с сохране-
нием клиентской базы у небольших 
компаний, поскольку именно они 
особенно чувствительны к сокраще-
нию импортных потоков. «Тяжелее 
всех придется компаниям, которые 
работают по системе отложенного 

платежа, а также обладателям специ-
ализированного транспорта, напри-
мер автовозов. Им снова придется ис-
кать варианты альтернативного ис-
пользования ТС или использовать тя-
гачи отдельно, сдавая их в аренду»,— 
рассуждает госпожа Гельфанд.

Наконец, эксперты указывают на 
то, что институт таможенных пред-
ставителей в нынешнем качестве не 
соответствует уровню развития ме-
ждународной логистики, не справ-
ляется со своими функциями и зача-
стую становится барьером или тор-
мозом для развития технологий. «Та-
кие компании должны меняться и 
выходить на более высокий уровень 
сотрудничества, например в качест-
ве оператора международной цепи 
поставки»,— говорит господин Кисс.

Логистический рынок тесно свя-
зан с экономикой страны. «Это зна-
чит, что он будет зависеть от того, 
как будет идти развитие экономики 
в целом и потребительского сектора 
в частности»,— отмечает господин 
Арнаутов. В перспективе логистику 
ожидает значительная консолида-
ция. «Небольшие игроки будут вы-
нуждены искать возможности объе-
динить усилия с крупными компа-
ниями, предлагая свои активы в ви-

де транспорта, складов в обмен на 
доступ к клиентской базе»,— про-
гнозирует господин Пискун. Таким 
образом, у крупных компаний поя-
вится возможность приобретения 
привлекательных активов и найма 
высококлассных специалистов на 
выгодных условиях. «Нас ждет сла-
бый рост при низкой маржинально-
сти. Возможны слияния и поглоще-
ния, уход мелких компаний»,— со-
гласен господин Головко.

В любом случае независимо от 
складывающейся экономической 
ситуации потребность в перемеще-
нии и хранении грузов останется. А 
это значит, что успешнее будет тот, 
кто предоставит клиенту максималь-
но полный и качественный логисти-
ческий сервис. «Произойдет перера-
спределение грузопотоков к более 
сильным и масштабным компани-
ям, имеющим большие финансовые 
ресурсы и возможности для поиска 
альтернатив. К компаниям, способ-
ным перестроиться в сжатые сроки, 
подстроившись под новые условия 
хозяйствования и возможные изме-
нения в законодательной базе»,— за-
ключает Олег Германович, генераль-
ный директор холдинга AsstrA.

Андрей Михайлов

Партнер или компаньон

Н Е Л О Г И Ч Н А Я  П Р О Ф Е С С И Я

ОЛЬГА БЕЛЯЕВА, руководитель 
направления «Логистика» хедхантин-
говой компании Cornerstone

В связи с изменениями в мировой эко-
номике в течение последних нескольких лет 
рынок логистики также претерпел изменения. 
На волне экономического кризиса произошло 
сокращение спроса на сырье, металлы, стро-
ительные материалы и другие товары, тран-
спортировкой которых была занята основная 
масса логистических компаний. Одновремен-
но с этим активно развивалась такая отрасль 
интернет-коммерции, как интернет-ритейл. 
Доступ в интернет получает все больше 
насе ления нашей страны, и, соответственно, 
люди оценили выгоду, доступность и удоб-
ство онлайн-покупок. Вследствие этого за 
последние несколько лет выросло количество 
крупных международных интернет-магазинов, 
доставляющих товары в нашу страну, а также 
увеличилось число тех, кто осуществляет 
продажи внутри страны, предлагая доставку 
в самые отдаленные регионы. Реакцией на 
эти процессы стало перепрофилирование 
части логистического бизнеса с грузовых 
коммерческих перевозок в сторону экспресс-
доставки. На российский рынок вышло нес-
колько западных компаний путем поглощения 
существующих логистических игроков, ранее 
активно работавших в крупногабаритных 
коммерческих перевозках.

На все это незамедлительно отреагировал 
рынок труда, ощутив недостаток в специали-
стах, работающих именно в сфере макси-
мально срочной доставки небольших партий 
товара физическим лицам. С одной стороны, 
экспертиза в экспресс-доставке принадлежит 
западным специалистам, поэтому спрос на 
них также вырос, в том числе в российских 
компаниях. С другой стороны, российский 
рынок и методы ведения бизнеса имеют свою 
неповторимую специфику, которой с трудом 
овладевают международные специалисты. 
Не стоит забывать и о наличии недоверия 
западных владельцев компаний к российским 

менеджерам, вследствие чего последним 
трудно сделать серьезную карьеру в западной 
логистической компании. Часто среди причин 
для смены работы наши кандидаты называют 
ограничение работодателем возможностей 
для развития российских специалистов. 
30–35-летние менеджеры, имея за спиной 
управленческий опыт, желание расти и допол-
нительное образование, в том числе запад-
ный МВА, обречены столкнуться с карьерным 
потолком. Запад не привык к «молодым да 
ранним» и не готов принимать российские 
реалии, считая, что достижение карьерных 
высот априори должно занимать долгие годы.

Пертурбации в отрасли повлекли за со-
бой ряд громких перестановок. На рынке 
появились ценные кандидаты, с которыми 
еще год назад было практически невозмож-
но связаться. Это очень опытные менеджеры 
высшего звена, специализирующиеся на 
операционной логистической деятельности, 
а также коммерсанты. Их охотно приглаша-
ют возглавить направления операционной 
и проектной логистики внутри крупных про-
изводственных компаний, как российских, 
так и западных.

Российский рынок будоражит и отсут-
ствие системности в выплате компенсаций 
в отра сли: в последнее время наметилась 
тенденция к тому, что в российских ком-
паниях готовы предлагать более высокие 
компенсации опытным специалистам, 
ранее работавшим в западных компаниях. 
Это связано с тем, что стандарты качества 
оказания услуг в западных компаниях намного 
выше, чем в российских, которые пытаются 
эти стандарты всячески повысить и составить 
конкуренцию западным игрокам на своем 
рынке. Если говорить о примерных цифрах, 
то операционный директор в зарубежной 
компании может рассчитывать на оклад от 
300 тыс. до 500 тыс. рублей в месяц, а россий-
ские компании готовы предложить от 400 тыс. 
до 600 тыс. рублей. Амбициозные топ-менед-
жеры принимают решения в пользу российских 

компаний не только из-за уровня дохода, 
но и из-за масштаба поставленных задач.

Мы с сожалением отмечаем, что популя-
ризации логистической отрасли практически 
не происходит. В Москве есть ряд универ-
ситетов, готовящих специалистов логисти-
ческого направления, но их мало и обычно 
это дополнительное образование в виде 
дистанционных программ, курсов переква-
лификации или дисциплин в рамках второго 
высшего образования. Одна из главных про-
блем, которые отмечают рекрутеры,— низкий 
имидж профессии. Попробуйте задать вопрос 
людям, к отрасли не относящимся, о том, кто 
такой логист, и вы удивитесь ответам. Среди 
вариантов будут и грузчик, и дальнобойщик, 
и кладовщик… Люди выбирают эту профес-
сию в основном случайно, попав стажерами 
и продолжив карьеру в крупных компаниях 
в основном после окончания лучших москов-
ских технических вузов либо профильных 
транспортного направления.

Тем не менее рынок труда в логисти-
ке является живым и активным. Он также 
реа гирует на изменения в российском и ме-
ждународном законодательстве. Так, в связи 
с недавним упрощением таможенных правил 
и автоматизацией процедуры оформления 
документов ряд должностей просто перестал 
существовать. А людям, выполнявшим эти 
обязанности, пришлось проходить допол-
нительное обучение или сменить профиль 
деятельности.

Стандарты оказания логистических услуг 
в России на сегодняшний день значительно 
отстают от западных, поэтому нам есть куда 
стремиться — в частности, если мы говорим 
об экспресс-доставке. Это не только осо-
бая схема управления транспортными 
и складскими ресурсами, но и специальное 
программное обеспечение, которое также 
требует разработки, внедрения и техни-
ческой поддержки. Для этих целей также 
требуются квалифицированные кадры, 
спрос на которые будет только расти.
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Мобильные приложения решают 
сразу несколько задач. Оптимизиру-
ют работу сотрудников, выбирают 
лучший маршрут для курьеров и, 
 конечно, создают особую связь 
между компаниями и клиентами
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