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Лизинг

— перспективы —

Что случилось
После начала спецоперации России 
на Украине под американские санк-
ции попали крупнейшие россий-
ские банки, а вслед за ними и их до-
черние лизинговые компании. Так, 
под блокирующими санкциями ока-
зались: «ВЭБ-лизинг», «Совкомбанк 
Лизинг», «ПСБ Лизинг», «Цест Ли-
зинг». Под секторальные ограниче-
ния попали «Сберлизинг», «ВТБ Ли-
зинг» и «Газпромбанк Лизинг». Но 
проблемы возникли у всех участ-
ников рынка, а не только у так или 
иначе попавших под международ-
ные ограничения. На рынке лизин-
га произошел «идеальный шторм»: 
к проблемам, затронувшим весь фи-
нансовый сектор, добавился еще и 
дефицит предметов лизинга — ав-
томобилей, оборудования, спецтех-
ники. Традиционно инструмент был 
ориентирован на европейских про-
изводителей техники, которые сей-
час покинули российский рынок.

Одним из наиболее пострадав-
ших сегментов является авиализинг, 
считает младший директор по бан-
ковским рейтингам агентства «Экс-
перт РА» Зоя Советкина. Наложен-
ные санкционные ограничения на 
полеты оказывают сильное давле-
ние на динамику авиасегмента, что в 
конечном итоге приведет к сокраще-
нию объемов нового бизнеса в авиа-
лизинге. Подобные проблемы прису-
щи и сегменту лизинга водного тран-
спорта, который также, вероятно, по-
кажет сильную просадку к концу го-
да. «Значительного спада мы также 
ожидаем в сегменте лизинга желез-
нодорожной техники на фоне паде-
ния арендных ставок на вагоны. Со 
значительными вызовами столк-
нулся и бессменный драйвер рын-
ка прошлых лет — автолизинг. Уход 
с рынка ряда автопроизводителей и 
сложившийся дефицит техники ока-
зали давление на предложение и сто-
имость автомобилей — как легко-
вых, так и грузовых»,— перечисляет 
пострадавших госпожа Советкина.

Кроме того, произошли радикаль-
ные изменения в цепочках поста-
вок, подчеркивает директор по мар-
кетингу ГК «Альфа-Лизинг» Мария Га-
буния. «Если ранее в грузовом и лег-
ковом сегментах преобладали авто-
мобили европейских, корейских и 
японских производителей, то в этом 
году растет доля китайских произ-
водителей,— отмечает она.— Появ-
ляются новые бренды, которые или 
уже локализуют производство, или 
планируют выйти на наш рынок. 
Также изменение цепочек поставок 
комплектующих повлияло на планы 
российских автопроизводителей».

Для перестройки бизнеса на азиат-
ских производителей, выстраивания 
новых логистических связей и пои-
ска новых областей применения это-
го финансового инструмента требует-
ся значительное время. Кроме того, на 
сегмент оказывала давление и загра-
дительная ключевая ставка Банка Рос-
сии. Сейчас ставка вновь находится 
на уровне 9,5%, однако 28 февраля ре-
гулятор поднимал ставку до 20%. Став-
ки лизинга в тот период могли превы-
шать 30%. На этом фоне в марте лизин-
годатели даже приостанавливали за-
ключение новых контрактов, толь-
ко выплачивали финансирование по 
уже действующим договорам.

Ставка ЦБ снизилась до прием-
лемых уровней, бизнес постепенно 
адаптируется к новым экономиче-
ским реалиям. Однако говорить, что 
ситуация на рынке лизинга стабили-
зировалась, преждевременно. «Нуж-
но еще время»,— в один голос гово-
рят опрошенные участники рынка. 

Данных за первое полугодие по рын-
ку лизинга еще нет. Но в начале вто-
рого квартала лизинговые компа-
нии продемонстрировали сущест-
венное снижение по сравнению с на-
чалом года. В апреле 7,1 тыс. клиен-
тов заключили 10,8 тыс. договоров, 
по которым было получено 19,5 тыс. 
предметов лизинга (это разнообраз-
ные транспортные средства, стро-
ительная и спецтехника, промыш-
ленное оборудование и т. д.). В фев-
рале показатели были в 1,8–2,4 раза 
выше. Такие данные приводил пре-
зидент Объединенной лизинговой 
ассоциации Алексей Киркоров на 
отраслевом съезде в конце мая. Для 
сравнения: по итогам 2021 года объ-
ем нового бизнеса в сегменте достиг 
2 трлн руб. Словом, отрасль ждет тур-
булентный год, возможно, и не один.

Как пережить  
«идеальный шторм»
Конечно, государство будет поддер-
живать лизинговую отрасль — фи-
нансовый инструмент исторически 
был крайне востребован как круп-
ным бизнесом, так и средним и ма-

лым, уверена партнер и руководи-
тель группы по работе с автомобиль-
ными компаниями «Деловые реше-
ния и технологии» (ДРТ, бывший «Де-
лойт энд Туш») Татьяна Кофанова. 
Так, в числе мер поддержки лизин-
говой отрасли 5 июля Госдума при-
няла во втором чтении законопро-
ект «О внесении изменений в статью 
38–1 Федерального закона „О финан-
совой аренде (лизинге)“». Он подра-
зумевает, что, если договор лизин-
га, заключенный до 24 февраля 2022 
года, содержит условие об определе-
нии размера лизинговых платежей 
в зависимости от изменения ключе-
вой ставки Банка России либо иной 
переменной величины либо устанав-
ливает возможность изменения раз-
мера лизинговых платежей лизин-
годателем в одностороннем поряд-
ке, что приводит к увеличению раз-
мера лизинговых платежей в период 
с 24 февраля по 31 декабря 2022 года, 
лизингополучатель вправе однократ-
но обратиться к лизингодателю с тре-
бованием о передаче ему в собствен-
ность предмета лизинга полностью 
или его части без начисления неусто-
ек (штрафов, пеней) и применения 
иных мер ответственности.

Стоимость предмета лизинга, вы-
купаемого досрочно, определяется 
в соответствии с договором. Лизин-
гополучатель должен уплатить стои-
мость предмета лизинга в течение де-
сяти рабочих дней с момента полу-
чения уведомления от лизингодате-
ля — в противном случае необходи-
мо возобновить уплату лизинговых 
платежей на прежних условиях. Если 
лизингодатель, получив требование 

о выкупе, не успеет сообщить лизин-
гополучателю выкупную цену в уста-
новленный срок, лизингополучатель 
прекратит уплачивать лизинговые 
платежи до тех пор, пока все же не по-
лучит требуемое уведомление о сто-
имости (ранее предлагалось просто 
прекратить уплату без указания сро-
ка). В случае возникновения разно-
гласий между лизингодателем и ли-
зингополучателем относительно сто-
имости предмета лизинга, выкупае-
мого досрочно, лизингополучатель 
вправе обратиться в суд с требовани-
ем об определении стоимости пред-
мета лизинга. Мера поможет лизин-
говым компаниями разгрузить пор-
тфели от клиентов, которые не спо-
собны платить лизинговые платежи. 
В начале года рынок наблюдал ухуд-
шение качества лизингового портфе-
ля, поправки помогут избежать усугу-
бления ситуации. Кроме того, 17 ию-
ня глава Минпромторга Денис Манту-
ров сообщил о возобновлении во вто-
ром полугодии программы льготного 
лизинга автомобилей в рамках поста-
новления правительства №649. Так-
же планируется увеличить порог сто-

имости транспортных средств. Все-
го в текущем году на поддержку авто-
мобильного рынка планируется вы-
делить 20,7 млрд руб., в том числе на 
льготный лизинг — 4,9 млрд руб.

Но, несмотря на меры поддержки 
со стороны государства, лизинг ожи-
дает существенная просадка, предо-
стерегает госпожа Кофанова. Нацио-
нальное рейтинговое агентство пола-
гает, что в нынешнем году количест-
во новых лизинговых договоров мо-
жет сократиться на 40–50%, а количе-
ство предметов лизинга — на 45–55%. 
В базовом сценарии падение лизин-
гового рынка продлится до перво-
го квартала 2023 года. Очевидно, что 
из-за нехватки и дороговизны новых 
предметов лизинга должна произой-
ти переориентация крупнейших иг-
роков на бывшие в употреблении 
предметы лизинга в привычных сег-
ментах и на полностью новые рынки.

«Сегментами, менее пострадав-
шими в текущих условиях, станут ли-
зинг строительного оборудования и 
дорожно-строительной техники, ос-
новным драйвером которых является 
спрос на технику благодаря реализа-
ции крупных национальных инфра-
структурных проектов,— полагает 
Зоя Советкина.— При этом дефицит 
европейской техники в данном слу-
чае может быть менее болезненно за-
менен китайской продукцией. Хоро-
шими перспективами на конец года 
также обладает лизинг сельскохозяй-
ственной техники. Уход иностранных 
производителей не окажет значитель-
ного влияния в силу того, что концен-
трация предметов лизинга на отече-
ственных производителях и произ-
водителях из дружественных стран в 
нем и так была велика». В условиях де-
фицита техники, вероятно, произой-
дет смещение акцента в пользу сде-
лок с подержанной техникой и воз-
вратным лизингом, уверена она.

Куда смотрят 
лизингодатели
Пережить новый кризис смогут 
только гибкие участники рынка. 
Тем более что на фоне ограниченно-
го времени реализации проектов и 
большого объема работ лизинг как 
инструмент приобретения/обновле-
ния парка техники практически не-
заменим, полагают в «Сов-
комбанк Лизинге».

Лизинг железнодорожной техники оживает  
после снижения ключевой ставки Банка России |14

Как и весь финансовый сектор, лизинг одним 
из первых принял на себя санкционный удар, 
который обрушился на российскую экономику 
после 24 февраля. Отрасль оказалась в «иде-
альном шторме»: санкции, проблемы с финан-
сированием, дефицит самих предметов лизин-
га и их кратный рост в цене. Традиционные сег-
менты—лидеры на рынке лизинга стагнируют, 
привычные логистические цепочки разруше-
ны. В таких условиях лизингодатели активно 
ищут новые сегменты и учатся работать в усло-
виях трансформации всей экономики.
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15 | �Автомобильный лизинг: спрос  
на грузовой транспорт и спецтехнику  
поддержал рынок

— мнение —

По прогнозам Национального рейтинго-
вого агентства (НРА), структурное ухуд-
шение ситуации в лизинговой отрасли 
России в связи с санкционными ограни-
чениями и смежными факторами при-
ведет к тому, что в рамках базового сце-
нария по итогам года количество новых 
лизинговых договоров может сократить-
ся на 40–50%, а количество предметов 
лизинга — на 45–55%. Управляющий ди-
ректор рейтинговой службы НРА СЕРГЕЙ 
ГРИШУНИН считает, что поддержать от-
расль и помочь ей преодолеть кризис 
способно ускоренное развитие единого 
лизингового пространства стран ЕАЭС.

Хроническими проблемами российской 
экономики являются высокая доля сырьевого 
сектора в структуре доходов бюджета, невысо-
кая доля в валовом внутреннем продукте вы-
сокотехнологичных компаний и отраслей, а 
также высокий износ основных средств. Кро-
ме того, компании в неэнергетических отра-
слях имеют недостаточное количество финан-
совых ресурсов для глубокого обновления ос-
новных фондов. Если эти проблемы не будут 
решены, то они будут ограничивать возмож-
ности страны в части достижения ею целей 
повышения конкурентоспособности, техни-
ческого перевооружения и повышения каче-
ства жизни населения.

Частично решить эти проблемы, по мне-
нию НРА, можно путем развития лизинговой 
отрасли, поскольку его функциональное зна-
чение и заключается в переоснащении ос-
новных фондов предприятий. Преимущест-
вами лизинга являются: сниженные или от-
сутствующие требования по дополнительно-

му обеспечению, свобода предметов лизинга 
от претензий кредиторов, ускоренная амор-
тизация. Также он стал очень удобной аль-
тернативой покупке в первую очередь транс-
портных средств и оборудования в условиях 
их недостатка на рынке. Наконец, для мало-
го и среднего бизнеса лизинг является чуть 
ли не единственной возможностью приобре-
тения высокотехнологичного оборудования.

Потенциал роста лизинговой отрасли 
России остается очень высоким. Объем ин-
вестиций в основной капитал через финан-
совые институты находится в среднем на 
уровне 3% от ВВП и к 2021 году снизился до 
2%. По мнению НРА, для обеспечения устой-
чивого роста ВВП эта доля должна быть вы-
ше 5%. По сравнению с Китаем, где валовое 

накопление капитала к ВВП составляет по-
следние десять лет более 40%, в России это 
значение составляет всего 20%.

Высокий потенциал отрасли способст-
вовал ее росту в последние пять лет. В 2021 
году объем нового бизнеса превысил 2 тр-
лн руб., а доля лизинга в ВВП выросла до 
1,7% с 0,9% в 2016 году. Темпы прироста со-
вокупного лизингового портфеля в 2021 го-
ду составили 25% год к году, а объемы полу-
ченных лизинговых платежей превысили 
50% год к году. Ожидалось, что доля лизин-
га к ВВП к 2023 году превысит 2%.

Однако этим прогнозам не суждено 
сбыться, так как в 2022 году отрасль столк-
нулась с беспрецедентным кризисом. Санк-
ционные ограничения будут вызывать су-
щественный товарный дефицит, что нега-
тивно скажется на объемах нового бизне-
са. Резкое ужесточение денежно-кредитной 
политики в начале года сделало лизинг «за-
претительно дорогим» для клиентов. Кро-
ме того, санкции приведут к падению эко-
номики России. По оценкам НРА, ВВП в 
2022 году упадет на 5,5–7,5% по сравнению 
с 2021 годом, а инвестиции в основной ка-
питал (основной показатель, определяю-
щий лизинговую активность) — на 25–30%

Лизинговая отрасль будет «вкатываться» в 
этот кризис постепенно. В первом квартале 
2022 года уже наблюдалась слабо отрицатель-
ная динамика. По данным статистики Федре-
сурса, количество предметов лизинга, пере-
данных клиентам, в первом квартале состави-
ло около 103 тыс. предметов, или на 20% мень-
ше, чем за тот же период годом ранее. Количе-
ство заключенных договоров составило около 
78 тыс., что составляет снижение на 17%. Коли-
чество лизингодателей снизилось до 463 ком-

паний. И это несмотря на то что в конце февра-
ля — начале марта наблюдался повышенный 
спрос клиентов на предметы лизинга.

Стабилизации ситуации будет способст-
вовать смягчение денежно-кредитной поли-
тики. По прогнозам НРА, ключевая ставка к 
концу года составит 7,5–8,0% годовых. Это по-
зволит лизинговой отрасли «дышать». Одна-
ко структурное ухудшение преодолеть так 
просто не получится. Значительно снизи-
лось предложение техники, она подорожа-
ла, осложнились импорт и обслуживание, 
нарушены экономические связи и экономи-
ческое развитие в целых секторах. НРА ожи-
дает, что в рамках базового сценария 2022 го-
да количество новых лизинговых договоров 
может сократиться на 40–50%, а количество 
предметов лизинга — на 45–55%.

Уменьшение количества передаваемых 
предметов лизинга произойдет в первую оче-
редь в секторе автотранспорта. Это связано 
как с падением реальных располагаемых до-
ходов населения, так и с «тройным ударом»: 
сокращением производства автомобилей в 
мире в связи с нехваткой полупроводников 
и комплектующих, санкциями и нарушени-
ем логистики. В этой группе спад может со-
ставить до 60%, тем не менее он может быть 
частично компенсирован лизингом подер-
жанных автомобилей и возвратным лизин-
гом. Несмотря на высокий восстановитель-
ный спрос на высокотехнологичное обору-
дование, в 2022 году этот сегмент снизится на 
50–60% из-за санкционных ограничений.

В секторе железнодорожного и водного 
транспорта, а также секторе спецтехники и 
общественного транспорта падение ожида-
ется в меньших объемах. Это объясняется 
продолжением реализации национальных 

и крупных инфраструктурных проектов, 
программами обновления транспорта в ре-
гионах и ожиданиями, что лизинг железно-
дорожной техники все же будет продолжен, 
хоть и в меньших объемах. В области спец-
техники падение составит около 30%, а в об-
ласти транспорта — около 20%.

Растущая инфляция в 2022 году частич-
но компенсирует падение показателя объе-
ма нового бизнеса (стоимости имущества). 
По этому показателю в 2022 году НРА ожида-
ет падение в 30–35%. Доля лизинга в ВВП мо-
жет снизиться до 1,2–1,3% с 1,7% в 2021 году.

Преодолеть структурный кризис, поддер-
жать лизинговую отрасль и дать ей новые 
стимулы для развития способно ускоренное 
развитие единого лизингового пространст-
ва стран ЕАЭС. Такой формат взаимодейст-
вия позволит пополнить часть недостающих 
на российском рынке предметов лизинга, 
будет способствовать созданию новых логи-
стических связей и позволит организовать 
единые для стран союза источники фонди-
рования операций, а также широко исполь-
зовать подержанную технику. В дальнейшем 
единое лизинговое пространство может рас-
пространиться и на страны БРИКС.

Для ускорения создания единого лизин-
гового пространства необходима стабиль-
ная нормативная база, понятная для всех иг-
роков рынка ЕАЭС. Необходимо стремиться 
к устранению всех законодательных, юри-
дических и иных препятствий для свободно-
го движения товаров и услуг, осуществления 
трансграничных платежей и предпринима-
тельской деятельности. Такое развитие коо-
перации может привести к более быстрому и 
более качественному восстановлению лизин-
говой отрасли на пространстве ЕАЭС.

Развитие лизинга возможно через единое пространство ЕАЭС
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лизинг

— интервью —

— Как вы оцениваете перспективы переориентации 
российских поставок на юг и восток?
— По факту мы уже наблюдаем такую картину, процесс 
начался. Конечно, добиться 360-процентной переори-
ентации сразу невозможно — на это необходимо время. 
Нужны инфраструктура, автоматизация процессов, нала-
женные логистические цепочки. Товарооборот уже идет 
по новым коридорам — думаю, что эти процессы будут 
улучшаться в дальнейшем.
— Как можно поддержать устойчивость контейнер-
ных перевозок в условиях отказа мировых морских 
линий и контейнерных хабов работать с Россией?
— В части контейнеров действительно проблема суще-
ствует, и она прежде всего в том, что наши прежние парт-
неры фактически увезли контейнерный флот и сами 
контейнеры. На ПМЭФ-2022 отдельные игроки декла-
рировали покупку десятков тысяч новых контейнеров 
взамен ушедших, то есть в данном сегменте процесс так-
же не стоит на месте.

Лучше выглядит ситуация с автоперевозками. Исто-
рически и экономически выгодно всегда было перево-
зить грузы из/в ЕС за счет хорошо отлаженной автоло-
гистики, ее гибкости и высокой адаптивности к рыноч-
ной ситуации.

Хорошо также чувствует себя железнодорожная сеть 
в том числе в качестве замены морских перевозок. По-
нятно, что полностью заместить этот блок нельзя, но все 
же. Железнодорожный сегмент после двух-трехлетнего 
цикличного для отрасли кризиса с 2021 года начал вос-
станавливаться. Рост контейнерных перевозок подстег-
нул спрос на подвижной состав, преимущественно на 
фитинговые платформы. В силу сокращения транзита 
и импорта в целом спрос на них, безусловно, начинает 

немного снижаться, но полностью не исчезает. За пять 
месяцев 2022 года российскими вагоностроителями про-
изведено 6 тыс. платформ — это 27% в общем объеме ре-
ализации вагоностроителей. Но это на 25% меньше, чем 
произведено за январь—май 2021 года. Спрос наблюда-
ется в настоящее время на лизинг китайских 40-футовых 
контейнеров, а также рефконтейнеров, используемых 
для перевозки скоропортящейся продукции.

Если с автологистикой проблема во многом уже реше-
на, а сегмент железнодорожной техники начинает вос-
станавливаться, то с судами она гораздо шире и связана 
с тем, что в России очень долго не строился новый флот. 
Контейнеровозов или балкеров физически просто мало. 
В прошлом году по заявкам наших клиентов мы купи-
ли несколько бывших в эксплуатации судов, построен-
ных на иностранных верфях. Сейчас же — по крайней 
мере в моменте — ситуация складывается таким обра-
зом, что с российскими компаниями мало кто готов ра-
ботать. Надеемся, что это временная мера. Долго так про-
должаться не может, и решение в любом случае найдется.

— Сейчас наблюдаются проблемы и с зарубежными 
верфями или речь идет только о вторичном рынке?
— И то и другое. Быстро наполнить рынок можно только 
за счет уже построенных судов. Но надо понимать: что-
бы построить одно судно, требуется в среднем два-три 
года. И даже если сейчас теоретически мы найдем спо-
соб для заказа балкеров или контейнеровозов на зару-
бежных верфях, необходимо заложить время, прежде 
чем они придут в Россию. Это слишком долго, исходя из 
того, что они нужны прямо сейчас.

Закупка импортных судов, бывших в употребле-
нии,— хорошее решение: суда ходят 30–40 лет, срок 
лизинга — 10–15 лет, поэтому по истечении срока ли-
зинга сохраняется солидный запас на их эксплуатацию 
и использование. Десятилетние суда можно смело при-
обретать и финансировать: с точки зрения эксплуатаци-
онных характеристик и безопасности это совершенно 
ликвидное имущество, которое потом можно реализо-
вать в других странах либо продолжить использовать 
в России.
— У клиентов есть спрос на такие суда?
— На сегодняшний день тоннаж заметно превышает на-
ши возможности по его перевозке. Поэтому спрос на су-
да у отечественных судоходных компаний существенно 
вырос. Мы, конечно, рассматриваем заявки на финанси-
рование приобретения иностранного б/у судна, но ис-
ключительно с учетом сложившейся ситуации по огра-
ничению сервиса, анализом возможной альтернативы 
по запчастям и ремонту. Тут важно все: морские пути, ку-
да судоходная компания планирует выходить, где будут 
эксплуатироваться суда и прочие факторы.
— А на российских верфях сейчас можно формиро-
вать заказ?
— Конечно, заказы идут, но надо учитывать степень за-
грузки верфей. У всех она разная, а гражданские суда по-
ка имеют единичные заказы. Это связано в том числе 
с тем, что в прошлом году активно приобретались и но-
вые, и б/у иностранные суда. Немаловажный момент: су-
доходная компания должна быть уверена, что через два-
три года с бизнесом все будет в порядке, сохранится воз-
можность эксплуатировать судно и зарабатывать на нем. 
Без этого четкого понимания замораживать средства на 
два-три года строительства, на мой взгляд, не стоит.

Я сильно верю в нашу судостроительную и судоход-
ную отрасли. Да, строить у нас дороже, чем на европей-
ских или азиатских верфях… но зато качественно. Про-
тяженность внутренних водных путей в России превы-

шает 100 тыс. км, которые используют как для грузово-
го сообщения, так и в туристических целях. Поэтому ис-
кренне считаю, что текущий период неопределенности 
и новых вызовов можно использовать для развития вну-
треннего рынка, что многие и делают. Но если мы раз-
бираем все проблемы в логистическом фокусе, то нель-
зя не сказать о необходимости расширять водные кана-
лы и проводить работы по дноуглублению. Здесь требу-
ется совместная работа частных судоходных и госком-
паний. Работа предстоит большая — нужно строить зем-
снаряды, и только после этого будет возможность в пол-
ной мере развивать судоходство в России.
— Собирается ли «Газпромбанк Лизинг» расширять 
свое присутствие на рынке авиационного лизинга?
— Наверное, на сегодняшний день мы одни из немно-
гих игроков российского рынка лизинга, у кого нет 
в портфеле крупной пассажирской авиатехники в силу 
наличия достаточно жесткой риск-политики по этой от-
расли. И надо отдать должное нашему риск-менеджмен-
ту, который правильно выстроил стратегию в части ра-
боты с авиацией. «Газпромбанк Лизинг» активно финан-
сирует воздушные суда для санитарной авиации, пожа-
ротушения, для грузовых перевозок, а также суда малой 
авиации для полетов внутри регионов.

Конечно, наша команда хотела бы иметь в портфеле 
суда крупной авиации, но в текущих условиях это тем 
более не представляется возможным. Наши действую-
щие клиенты из авиасегмента настолько стабильны, 
что, несмотря на все сложности, ни один из контраген-
тов не попросил отсрочку или реструктуризацию. Кли-
енты чувствуют себя достаточно уверенно и с понима-
нием того, что техника, которую им передали в лизинг, 
ликвидна и обеспечивает все задачи.
— Испытывает ли «Газпромбанк Лизинг» какие-ли-
бо затруднения из-за внешних ограничений с пред-
метами лизинга, в том числе которые находятся за 
рубежом?
— Как и другие игроки, мы столкнулись с ограничения-
ми, конечно, особенно в марте—апреле. Это были в том 
числе новые проекты по финансированию приобрете-
ния оборудования у европейских компаний. Сейчас все 
такие кейсы успешно завершены — у нас нет ни одной 
зависшей поставки.

Что касается предметов лизинга, которые уже эксплу-
атируются за пределами РФ, то каждый случай держит-
ся на контроле.

Интервью взяла Наталья Скорлыгина

Спрос на суда у отечественных  
судоходных компаний существенно вырос
О перспективах развития альтерна-
тивных направлений российской  
логистики, спросе на суда, железно-
дорожный транспорт и перспективах 
развития авиационного лизинга 
„Ъ“ рассказал генеральный директор 
Группы «Газпромбанк Лизинг»  
Максим Калинкин.
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— железнодорожный  
транспорт —

Лизинг железнодорожной техни-
ки после роста в 2021 году вошел 
в сложный период. Высокая клю-
чевая ставка заморозила интерес 
к этому рынку на пару месяцев, но 
и сейчас, когда она приблизилась 
к комфортному уровню, на пути 
его развития стоит неопреде-
ленность с грузовой базой на же-
лезной дороге. Погрузка пада-
ет, и, хотя замедление движения 
на сети стимулирует задейство-
вание парка, интерес к закуп-
кам вагонов сдерживается неяс-
ностью перспектив. По данным 
вагоностроителей, у клиентов 
сохраняется спрос на инноваци-
онный подвижной состав, одна-
ко перспективы его выпуска пря-
мо зависят от поставок кассетных 
подшипников, зарубежные про-
изводители которых отказались 
работать с Россией и оставили 
локальные заводы с сомнитель-
ными перспективами приобрете-
ния комплектующих.

Богатый 2021 год
По данным рейтинга INFOLine Rail 
Russia TOP, на железнодорожную 
технику приходится более четверти 
лизингового портфеля РФ — 1,72 тр-
лн руб., или 26,7%. Крупнейшим пор-
тфелем железнодорожной техники 
среди лизинговых компаний обла-
дает ГТЛК — 490,3 млрд руб. (36,8% 
портфеля). За ней следуют «ВТБ Ли-
зинг» (329,5 млрд руб.) и «Сберли-
зинг» (291,9 млрд руб.).

По количеству вагонов в собст-
венности по итогам 2021 года лиди-
ровал «ВТБ Лизинг», располагавший 
более чем 127 тыс. вагонов, в том чи-
сле 78 тыс. полувагонов, 21 тыс. ци-
стерн, 11,8 тыс. зерновозов. «ВТБ Ли-
зинг» лидировал и в сфере финансо-
вого лизинга вагонов со 112,2 тыс. 
переданных в лизинг вагонов. Са-
мым крупным сегментом в консо-
лидированном портфеле «ВТБ Ли-
зинга» является железнодорожная 
техника (189,4 млрд руб., или 38%). 
Объем нового бизнеса достиг по-
чти 234 млрд руб. с НДС, что на 63% 
больше, чем в 2020 году, сообщает 
INFOLine, 29% в нем пришлось на 
сегмент железнодорожной техники. 
По количеству вагонов в собственно-
сти на втором месте оказалась ГТЛК 
с почти 100 тыс. вагонов, среди кото-
рых 73,5 тыс. полувагонов, 10,5 тыс. 
зерновозов, почти 10 тыс. платформ 
и 5 тыс. крытых вагонов. На третьем 
месте — «Трансфин-М» с общим пар-
ком 78,6 тыс. вагонов, в том числе 
46 тыс. полувагонов.

В сфере финансового лизинга 
второе место после «ВТБ Лизинга» 
занял по итогам года «Сберлизинг» 
с  48,3  тыс. вагонов, переданных 
в лизинг, на третьем месте — ГТЛК 

с 42,2 тыс. вагонов. На рынке опе-
рационного лизинга, как следует из 
рейтинга INFOLine, на первом месте 
по количеству вагонов, переданных 
в оперлизинг, в 2021 году оказалась 
«Трансфин-М», кратно увеличившая 
размер парка в связи с получени-
ем вагонов от «ВЭБ-лизинга», кото-
рый завершил в текущем году пере-
дачу вагонов в финансовый лизинг 
аффилированному с «Трансфин-М» 
ООО «Атлант» и самой «Трансфин-М». 
В итоге с 27,2 тыс. вагонов в 2020 го-
ду парк «Трансфин-М», переданный 
в операционный лизинг с учетом ва-
гонов в управлении «Атланта», уве-
личился до 65,3 тыс. На второе место 
вышла ГТЛК, увеличившая — в зна-
чительной степени за счет покупки 
вагонов с увеличенной осевой на-
грузкой у ОВК — переданный в опер-
лизинг парк на 5 тыс., до 57,7 тыс. 
единиц. У находящейся на третьем 
месте Brunswick Rail парк остался 
прежним (38 тыс. вагонов), в то вре-
мя как сама Brunswick сменила вла-
дельца: компанию в конце декабря 
приобрела «Вектор Рейл», основной 
акционер «СГ-Транса».

Как следует из материалов 
INFOLine, в сегменте полувагонов, 
переданных в лизинг, лидирует «ВТБ 
Лизинг» (78,2 тыс., 13,2% на рынке), 
он же занимает первое место в лизин-
ге зерновозов, минераловозов и лесо-
возных платформ. В сегменте крытых 
вагонов — «Трансфин-М» (15,9 тыс., 
26,7% рынка), нефтеналивных ци-
стерн — Brunswick Rail (14,4 тыс., 
7,9%), фитинговых платформ — ГТЛК 
(7,7 тыс., 6,9%).

Оковы 2022 года
В последние месяцы развитие рын-
ка лизинга сдерживалось высокой 
ключевой ставкой ЦБ. Во втором 
квартале, когда ставка вслед за ро-
стом ключевой ставки в марте рез-
ко выросла, остановились все сдел-

ки, говорит глава «INFOLine-Анали-
тики» Михаил Бурмистров, посколь-
ку для лизингополучателей обслу-
живание лизинга не было возмож-
но при таких лизинговых ставках. 
Лизингодатели в основном предо-
ставили получателям реструктури-
зацию, говорит эксперт. Что касает-
ся лизингополучателей, то при теку-
щей, уже сниженной ключевой став-
ке они чувствуют себя уже более или 
менее комфортно. «Понятно, что это 
касается не всех видов подвижного 
состава,— отмечает господин Бурми-
стров.— Так, хорошо складывается 
ситуация в сегментах полувагонов, 
80-футовых платформ, крытых ваго-
нов, а также закупаемых, как прави-
ло, грузоотправителями зерно- и ми-
нераловозов. Сложности существу-
ют в закупке лесовозных платформ, 
короткобазных фитинговых плат-
форм, нефтеналивных цистерн, где 
доходность не позволяет покрывать 
лизинговые платежи».

Сейчас, говорит эксперт, как всег-
да в подобных ситуациях, начинают 
рассматриваться сделки по возврат-
ному лизингу, кто-то из лизингопо-
лучателей, кому это позволяет фи-
нансовое состояние, может выку-
пать подвижной состав из лизинга, 
чтобы снизить давление, связанное 
с плавающей ставкой.

В целом рынок двигается в сто-
рону развития сегмента операцион-
ного лизинга, поскольку контракты 
финансового лизинга представляют-
ся рискованными.

«При формировании планов по 
лизингу отраслевых направлений 
мы исходим из прогноза развития 
отрасли и уже имеющегося пайп-
лайна продаж,— говорит гендирек-
тор „Газпромбанк Лизинга“ Максим 
Калинкин.— Безусловно, текущая 
конъюнктура вынуждает пересма-
тривать планы по результатам перво-
го полугодия. Причем в отношении 

железнодорожного направления мы 
пересмотрели его в большую сторо-
ну — даже с учетом тех вызовов, с ко-
торыми столкнулась отрасль: плани-
руемое сокращение объема выпуска 
вагонов, снижение погрузки, инфра-
структурные ограничения, рост цен 
на вагоны и ремонты, дефицит кас-
сетных подшипников и проч. Несмо-
тря на все это, в первом полугодии 
в железнодорожном сегменте нам 
удалось заключить сделки на сумму, 
которая уже превысила объем ново-
го бизнеса прошлого года».

Конечно, события текущего го-
да оказали значительное влияние 
на все рынки, и рынок лизинга не 
стал исключением, говорит Оксана 
Ивановская, управляющий дирек-
тор по лизингу подвижного соста-
ва «ВТБ Лизинга». «Лизинговые ком-
пании неразрывно связаны со сво-
ими клиентами,— отмечает она.— 
Как и всем, нам понадобилось вре-
мя, чтобы осмотреться и вырабо-
тать стратегию в новой реально-
сти». Ограничения привели к суще-
ственной перестройке логистиче-
ских цепочек, оказали влияние на 
грузовую базу, сроки оборачиваемо-
сти подвижного состава, появились 
сложности в международных рас-
четах, говорит она: «Все эти факто-
ры привели к временной остановке 
производства инновационных ва-
гонов, а также существенно повли-
яли на стоимость заемных средств 
в первом квартале года».

«Еще один важный фактор — это 
наличие платежеспособного спроса 
на наши услуги,— говорит госпожа 
Ивановская.— Мы внимательно сле-
дим за платежеспособностью наших 
клиентов в условиях турбулентно-
сти рынка железнодорожных пере-
возок и существенного увеличения 
расходов клиентов на обслужива-
ние долга, которое произошло в пер-
вом квартале. Благодаря тому что 
к июню значение ключевой ставки 
ЦБ РФ значительно снизилось, мож-
но осторожно утверждать, что суще-
ственный фактор сокращения плате-
жеспособности, связанный со став-
ками кредитования, ушел на второй 
план и мы не предвидим крупных 
дефолтов. Напротив, сейчас форми-
руется понимание наименее постра-
давших сегментов рынка железнодо-
рожного подвижного состава, в ко-
торых „ВТБ Лизинг“ может наращи-
вать свое присутствие».

Третий фактор, отмечает она,— 
отсутствие у крупнейших произво-
дителей инновационных вагонов 
возможности произвести законтрак-
тованные ранее объемы подвижно-
го состава ввиду дефицита кассет-
ных подшипников, попавших под 
ограничения. «В то же время следует 
отметить возросший интерес клиен-
тов к рефинансированию уже имею-
щегося в пользовании парка,— гово-
рит Оксана Ивановская.— Ожидаем, 

что такие сделки могут продемон-
стрировать существенные объемы 
нового бизнеса в этом году».

После провала
Спрос на лизинг вагонов действи-
тельно резко снизился с марта по 
май, констатирует господин Калин-
кин: «Здесь сыграло сразу несколь-
ко факторов — ключевым стала сто-
имость заемного финансирования, 
которая не позволяла оплачивать ли-
зинговые платежи из текущей доход-
ности вагона. После стремительно-
го повышения ключевой ставки на-
ши клиенты действительно времен-
но поставили на паузу реализацию 
новых проектов». Был период тур-
булентности и состояния неопреде-
ленности, добавляет он. «После воз-
вращения ключевой ставки к преж-
ним значениям и прогноза по даль-
нейшему ее снижению мы почувст-
вовали возобновление активности 
клиентов по привлечению инвести-
ций в обновление парков»,— гово-
рит Максим Калинкин.

В марте—апреле клиенты мак-
симально ограничили свою инвес-
тиционную активность, связанную 
с приобретением подвижного соста-
ва, соглашается Оксана Ивановская, 
отмечая, что сейчас уже заметно воз-
вращение интереса к новым закуп-
кам. «В условиях ухода крупнейших 
контейнерных линий с российско-
го рынка наблюдаем повышенный 
интерес отечественных операторов 
к приобретению в лизинг контейне-
ров, в том числе от компаний, с кото-
рыми ранее не сотрудничали,— го-
ворит она.— Ожидаем, что этот сег-
мент сможет в существенной мере 
компенсировать снижение спро-
са на новые фитинговые платфор-
мы на фоне падения транзитных по-
токов контейнерных грузов из Ки-
тая в направлении стран ЕС». Сег-
мент полувагонов, добавляет госпо-
жа Ивановская, испытывает профи-
цит парка в моменте, однако в пер-
спективе есть ожидания, что инте-
рес к инновационному вагону вер-
нется, «особенно в текущих услови-
ях, когда основной рынок сбыта — 
это восток, а провозные мощности 
ограничены». По ее словам, стабиль-
ность демонстрируют сегменты спе-
циального парка, задействованного 
в перевозках зерна и минеральных 
удобрений. В условиях сохранения 
спроса со стороны стран-импорте-
ров на эту продукцию, которая вы-
ступает в роли грузовой базы, клиен-
ты продолжают осуществлять новые 
закупки спецпарка, добавляет Окса-
на Ивановская.

Как отмечает господин Бурми-
стров, текущий уровень ключевой 
ставки уже не является сдерживаю-
щим фактором для рынка: основная 
неопределенность связана с состоя-
нием грузовой базы. Происходит 
снижение погрузки, напоминает 

он, грузооборот снижается медлен-
нее, пока плохо работает сеть, из-за 
чего массового высвобождения пар-
ка не происходит, однако крупные 
риски есть. Они связаны с поставка-
ми угля в Европу. Не очень комфорт-
ная ситуация сейчас у металлургов, 
серьезные сложности, связанные 
с  выпуском нефтепродуктов, на-
блюдаются в сегменте нефтеналив-
ных грузов.

Подшипник под грузом
Проблема грузовой базы действи-
тельно стоит остро. Погрузка на се-
ти ОАО РЖД за полугодие снизи-
лась на 2,8%, до 0,6 млрд тонн, в ию-
не падение углубилось до 6,5% к ию-
ню 2021 года. Заметно проседает па-
давшая с февраля погрузка наибо-
лее массового груза на сети — угля: 
с 2,6% снижение к июню увеличи-
лось до 11,8% с накопленным ито-
гом минус 5% и 176,2 млн тонн за 
полугодие. Наметившийся рост по-
грузки нефтегрузов (на 4,8% к июню 
и на 0,4%, до 107 млн тонн, по полуго-
дию) не компенсирует этого сниже-
ния. Неопределенность с грузовой 
базой и оснащением комплектую-
щими сдерживает и выпуск подвиж-
ного состава. По данным Объедине-
ния производителей железнодорож-
ной техники (ОПЖТ), производство 
грузовых вагонов за шесть месяцев 
упало на 17%, до 24,6 тыс. Их выпуск 
по итогам года, прогнозирует ОПЖТ, 
может упасть на 14%, до 54 тыс. еди-
ниц. Оценки ИПЕМ чуть более пес-
симистичны — 45–50 тыс. вагонов, 
то есть снижение составит 20–30%. 
«INFOLine-Аналитика» прогнозиру-
ет выпуск на уровне 38–49 тыс. Так 
или иначе, консенсус-прогноз ана-
литиков предполагает снижение 
производства вагонов минимум 
на 15%. Замгендиректора Уралва-
гонзавода по гражданской продук-
ции Борис Мягков отмечает, что на-
блюдается устойчивый спрос на ва-
гоны с повышенной грузоподъем-
ностью (инновационные), который 
может укрепиться за счет предлага-
емого резервирования Восточного 
полигона только для инновацион-
ного подвижного состава. В сегмен-
те типовых вагонов спрос есть толь-
ко на мелкие партии продукции. По 
его мнению, рынок по итогам года 
сожмется, однако масштаб сжатия 
можно будет оценить только после 
того, как станет понятна ситуация 
с поставками кассетных подшипни-
ков, поскольку от них прямо зависит 
выпуск инновационных вагонов. Го-
сподин Мягков полагает, что для ре-
шения проблемы дефицита нужно 
разрешить разовый беспошлинный 
ввоз партии подшипников от компе-
тентных производителей Китая (два 
завода) и дать таким образом отече-
ственным производителям время на 
восстановление производства.

Наталья Скорлыгина
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— железнодорожный транспорт —

Рост транзита
Имеющиеся инфраструктура и мощности 
терминала Dostyk TransTerminal позволят 
станции Достык увеличить прием по по-
гранпереходу «Алашанкоу»—«Достык» до 
22 поездов в сутки. Уведомление об этом ки-
тайской стороной получено в ходе прошед-
шей встречи представителей казахской и 
китайской железных дорог, сообщил „Ъ“ 
генеральный директор PTC Cargo Олжас 
Шилтерханов.

PTC Holding запустила вторую очередь 
Dostyk TransTerminal в конце мая, увеличив 
его мощность со 160 тыс. до 320 тыс. TEU. 
Первый контейнерный поезд со второй оче-
реди в направлении Дуйсбурга с бытовой 
техникой из Шэньчжэня был отправлен 20 
мая. Первая очередь терминала запущена в 
строй год назад, 5 июля 2021 года. «Мы пред-
полагали, что объемы перевалки с колеи на 
колею будут расти, что транзит будет расти и 
интерес к казахстанско-китайскому погран-
переходу будет только возрастать.— расска-
зал „Ъ“ председатель правления PTC Holding 
Тимур Карабаев.— В июне 2021 года мы запу-
стили первую очередь терминала, а уже в ав-
густе-сентябре прошлого года мы понимали, 
что объемы первой очереди заполнены, при 
этом остается интерес наших клиентов в до-
полнительных объемах. Поэтому так быстро 
стартовала вторая очередь и ускорился темп 
его строительства».

Сейчас, рассказывает господин Шилтер-
ханов, терминал загружен на 35%. «У нас 
мощность — 12 поездов в сутки, но сейчас 
мы перегружаем в сутки 4,5 состава,— го-
ворит он.— Основной причиной являются 
проблемы, связанные с обеспечением по-
рожним подвижным составом из-за введен-
ных со стороны Китайских железных дорог 
карантинных мер и ограничений по приему 
составов из Казахстана. Как следствие, казах-
станским перевозчиком были отставлены 

от движения (брошены) составы контейнер-
ных поездов, что повлекло за собой несвоев-
ременную подачу платформ под перегруз».

Новые пути
Вторая очередь, а также построенный компа-
нией железнодорожный разъезд и 13 км пути 
в обход станции Достык позволяют не толь-
ко увеличить объем перевалки в два раза, но 
и за счет сквозной технологии значительно 
сократить время операций. «Когда в 2021 го-
ду строительство первой очереди терминала 
шло к завершению, мы поняли, что еще од-
ним фактором, сдерживающим быстрый пе-
регруз, является привязка всех терминалов 
к станции Достык,— говорит председатель 
правления PTC Holding Тимур Карабаев.— И 
вход груженых вагонов по узкой колее с ки-
тайской стороны, и выход по широкой колее 
идет через Достык. С учетом того, что доста-
точно большое количество подъездных пу-
тей примыкает к станции, того, что она явля-
ется пограничной и туда идет не только кон-
тейнеризированный груз, но и универсаль-
ный подвижной состав, и полувагоны, и кры-
тые, и цистерны, не имеет смысла там делать 
быстрый перегруз, чтобы потом застрять в 
любом случае на станции отправления. Или 
не иметь возможности очень быстро подать 
под перегрузку свободный вагон на широ-
кой колее, не иметь возможности быстро 
вернуть разгруженные вагоны на китайскую 
сторону. Здесь и пришло понимание того, что 
нужно делать сквозную технологию, чтобы 
была возможность разгрузить станцию До-
стык и также увеличить скорость перегруз-
ки». В результате PTC Holding построила до-
полнительный разъезд и пути, которые по-
зволяют обойти станцию Достык, избежав 
пробки. Общий объем инвестиций в проект 
составил 23,5 млрд тенге, или около $49 млн. 
Теперь терминал может обрабатывать не 6, а 
12–15 контейнерных поездов в сутки.

Еще одним преимуществом терминала 
является полезная длина погрузочных пу-

тей, составляющая 1050 м, которые позволя-
ют формировать полносоставные контейнер-
ные поезда, не разбивая его на части. «Инфра-
структура терминала позволяет сформиро-
вать для клиента контейнерный поезд по оп-
тимизированным схемам «три на два», «два на 
один», то есть имеются возможности из трех 
поездов сформировать два поезда, из двух — 
один за счет более уплотненной погрузки»,— 
пояснил директор по операционной деятель-
ности PTC Cargo Гылым Кульжанов.

Сейчас вновь построенный разъезд пе-
редается на баланс «Казахстан темир жо-
лы» (КТЖ — Железные дороги Казахстана). 
Как пояснил Олжас Шилтерханов, в июле 
компания получила уведомление о приня-
тии КТЖ акта ввода в эксплуатацию: «Оста-
лись буквально небольшие процедуры вну-
три КТЖ и нескольких правительственных 
органов, которые должны это согласовать». 
Как он ожидает, в течение месяца эта рабо-
та закончится.

География поставок
Основные маршруты, которые обрабатыва-
ет терминал,— это поставки на Европу и РФ. 
За год, с июня по июнь, перегрузка контейне-
ров на Dostyk TransTerminal достигла 129 тыс. 
TEU. Основная часть перевалки, или 115 тыс. 
TEU, пришлась на проекты ОТЛК ЕРА — СП 
железных дорог России, Белоруссии и Казах-
стана, обслуживающего транзит Китай—Ев-
ропа—Китай через территории стран-участ-
ниц. По собственным проектам PTC Cargo пе-
ревалено 14 тыс. TEU, из которых 9,4 тыс. TEU 
— это грузы назначением на Россию, 3,1 тыс. 
TEU — на Европу, остальные объемы — это Уз-
бекистан и импорт в Казахстан.

Ключевой партнер Dostyk TransTerminal 
— это ОТЛК ЕРА. Но, как поясняет Олжас Шил-
терханов, терминал позволяет принимать и 
других клиентов, других контейнерных опе-
раторов. «Сейчас мы работаем и с „Транскон-
тейнером“, и с компанией „Логбокс“, и с дру-
гими,— говорит он.— По июню у нас пере-
груз в рамках сервиса ОТЛК ЕРА — 60%, 40% 
— другие партнеры, тогда как в апреле соот-
ношение было 80% к 20%. Это не означает, что 
ОТЛК ЕРА снизила свои объемы — просто мы 
нарастили мощности». Он пояснил, что сей-
час рассматривается увеличение площадки 
еще на 600 FEU, чтобы терминал мог прини-
мать грузы не только в направлении Европы 
и России, но и Центральной Азии.

Для расширения географии поставок 
Dostyk TransTerminal планирует открыть 
филиал в Китае. «Это будет не представитель-
ство — будет международная компания с хо-
зяйственной деятельностью, чтобы она мо-
гла заключать от себя договоры с Китайской 
железной дорогой и всеми китайскими ло-
гистическими платформами, которые полу-
чают субсидии от правительства КНР»,— го-
ворит Олжас Шилтерханов. Он поясняет, что 
это нужно для того, чтобы компания могла 
предлагать сервис от точки А до точки Б на-
прямую грузоотправителю. «Когда мы контр-
олируем логистику на всем маршруте, очень 
удобно планировать подачу подвижного со-
става, контролировать все моменты, касаю-
щиеся документооборота, оформление тран-
зитных деклараций. И когда на всем пути 
оперирует наша компания, мы можем гаран-
тировать клиенту сервис. Когда мы частями 
покупаем сервис у наших партнеров и дру-
гих экспедиторов, мы этого не видим и мо-

жем гарантировать сервис только с момента 
прибытия груза на казахстанскую границу». 
Он пояснил, что сейчас проводятся работы 
по регистрации компании, предварительно 
предполагается базировать ее в Шанхае.

Планы по расширению
«Со временем, я думаю, мы будем делать тре-
тью и четвертую очередь, но для этого долж-
на быть подготовлена инфраструктура,— го-
ворит Тимур Карабаев.— Сейчас мы разгру-
зили саму станцию Достык за счет строитель-
ства нового разъезда, но дальше есть участок 
Достык—Мойынты протяженностью 830 км 
— там КТЖ ведет большой проект по удлине-
нию разъездов, строительству второго пути, 
и в зависимости от того, как этот проект бу-
дет развиваться, мы будем принимать реше-
ния по собственному развитию».

Как пояснил Олжас Шилтерханов, реали-
зация третьего этапа предусмотрена до 2025 
года. Пока компания рассматривает потреб-
ность в строительстве третьего этапа, парал-
лельно анализируя спрос клиентов. «Ско-
рее всего, третий этап будет построен, но мы 
учтем запросы наших клиентов,— говорит 
он.— Например, сейчас очень много запро-
сов входит на перевозку автомобилей в авто-
сетках. На Достыке нет возможности перегру-
жать вагоны с сетками — нужно построить 
аппарель. На Алтынколе она есть, там идут 
перевозки. Также есть очень много запросов 
на перегруз с автомобилей на железную до-
рогу. В Достыке это тоже работает, но с учетом 
того, что сейчас станции терминала загруже-
ны, это происходит не так быстро. Соответст-
венно, на третий этап мы пойдем, рассмотрев 
все варианты и запросы от наших клиентов, 
и внесем коррективы в генеральный план».

По мнению господина Шилтерханова, 
грузопоток через погранпереход Достык бу-
дет расти. «Сейчас Китай начинает активно 
отправлять через наши стыки с учетом роста 
объемов передачи поездов через Достык,— 
рассказывает он.— Китайская железная до-
рога начинает ограничивать отправки и вво-
дить конвенции на направлении Алашань-
коу и Хоргос из-за того, что станция с их сто-
роны перестает справляться с объемами». 
Он ожидает, что объемы из Китая будут ра-
сти, потому что все клиенты хотят быстро 
доставлять свои грузы. «Сейчас груз из са-
мой восточной точки, из Иу (КНР), доходит 
до Москвы примерно за 12 дней,— расска-
зывает он.— Это очень быстро. Поэтому кли-
енты выбирают железную дорогу. Автопере-
возки — это нестабильно, потому что сейчас 
на переходе очень много машин, море — не 
все линии принимают груз на Россию. На Ев-
ропу принимают, но там букировать надо за 
два месяца вперед. Железные дороги сейчас 
хорошая альтернатива».

Александр Константинов,  
Нур-Султан;  
Наталья Скорлыгина

Трансказахстанский транзит из Китая растет
В июне пропуск через станцию Достык вырос до 14 поез­
дов в сутки после того, как частная казахстанская транс­
портно-логистическая группа компаний PTC Holding ввела 
в эксплуатацию вторую очередь перегрузочного термина­
ла Dostyk TransTerminal на границе с Китаем. За год, с июня 
2021 года по июнь 2022 года, через терминал осуществи­
ли перевалку 129 тыс. TEU. Кроме того, оператор термина­
ла планирует открыть представительство в Китае, чтобы 
предлагать клиентам комплексную услугу по перевозке 
груза со станции отправления до станции назначения,  
гарантируя сервис на всем пути следования. Основным 
партнером в данном проекте выступает российско-бело­
русско-казахстанский оператор транзита АО ОТЛК ЕРА.
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— автомобильный транспорт —

Несмотря на приостановку поставок 
в Россию европейской, японской и аме-
риканской техники, автолизинг оста-
ется одним из ключевых сегментов 
для лизингодателей. В отличие от лег-
ковых автомобилей, предложение 
коммерческой и специализированной 
техники восстановилось благодаря 
наращиванию присутствия китайских 
марок. Строительство, в том числе ин-
фраструктурные проекты, и добыча под-
держивают спрос на технику, а сниже-
ние ставки ЦБ в июне дополнительно 
способствовало росту интереса к лизин-
говым продуктам.

Неравный кризис
До начала нынешнего кризиса объем но-
вого бизнеса в сегменте лизинга автомоби-
лей и спецтехники в РФ активно прирастал. 
Только по итогам 2021 года объем нового 
бизнеса в сегменте легковых, легких ком-
мерческих автомобилей, грузовиков и ав-
тобусов вырос на 69%, превысив 1 трлн руб., 
подсчитали в «Эксперт РА», строительной 
техники — на 91%.

В обоих сегментах — как следствие раз-
рыва цепочек поставок в пандемию и не-
хватки комплектующих — с середины 2020 
года в мире наблюдался активный спрос на 
технику, превышающий предложение. При 
этом сейчас при сохранении глобального де-
фицита техники и компонентов санкцион-
ные ограничения и логистический кризис 
после начала военных действий на Украине 
привели к массовым приостановкам произ-
водителей в РФ и поставок в страну со сторо-
ны европейских и американских компаний, 
что еще сильнее ухудшило доступность.

Санкции ЕС, например, напрямую запре-
щают поставки в РФ грузовиков, автомоби-
лей дороже €50 тыс. и их комплектующих, 
а также колесных самоходных бульдозеров 
и бульдозеров с поворотным отвалом, экска-
ваторов, одноковшовых погрузчиков, а так-
же гусеничных тракторов и самосвалов. Од-
новременно Япония запретила экспорт в РФ 
грузовиков, бульдозеров, подъемного обору-
дования, экскаваторов и самосвалов, а так-
же легковых автомобилей дороже ¥6 млн. 
Из США запрещен экспорт легковых авто-
мобилей, а также комплектующих.

Однако кризис сказался на сегментах пас-
сажирских автомобилей и коммерческой 
техники по-разному. В ЛК «Европлан» кон-
статируют, что объем выдач грузового тран-
спорта и спецтехники в июне «практически 
не просел» по сравнению с прошлым годом. 
«Сказать то же самое про легковой транс-

порт, увы, нельзя: падение есть, и оно суще-
ственное,— отмечают там.— Но очевидно, 
что это вызвано неопределенностью на рын-
ке и потенциальные клиенты откладывают 
покупку легковых автомобилей до момента, 
когда стабилизируется ситуация по ценам, 
наличию запчастей и самих автомобилей».

Спрос на грузовую технику просел мень-
ше, чем на легковые автомобили, подтвер-
ждает глава группы «Газпромбанк Лизинг» 
Максим Калинкин. «Продажи новых легко-
вых автомобилей за последние пять месяцев 
упали на 84%, б/у легковых автомобилей — 
на 20%, в то время как продажи новой грузо-
вой техники просели всего на 10%, а спрос 
на грузовики на вторичном рынке вырос на 
12%»,— говорит он. Ситуацию на рынке гру-
зовых машин он объясняет развитием круп-
ных инфраструктурных проектов и увели-
чением грузовых перевозок внутри страны. 
При этом, считает Максим Калинкин, «как 
только решится проблема с наличием лег-
ковых автомобилей, их сервисом, гарантий-
ным обслуживанием (покупка того же запад-
ного автомобиля ставится под сомнение в 
будущем), поставкой автомобилей на терри-
торию РФ или запуском отечественных авто-
заводов на полную мощь, то ситуация между 
сегментами, безусловно, выправится».

В Совкомбанке тоже говорят о довольно 
высоком спросе со стороны строительных и 
дорожно-строительных компаний на фоне 
продолжения реализации крупных нацио-
нальных инфраструктурных проектов. До-
статочно высок спрос и со стороны комму-
нального хозяйства в рамках проектов об-
новления парков в регионах и сельхозпро-
изводителей, продолжающих активно раз-
вивать политику импортозамещения. «Мы 
считаем, что рынок грузовой и спецтехники 
весьма перспективен. При этом наблюдаем 
постепенное восстановление спроса на лег-
кий коммерческий транспорт. Чуть хуже си-
туация с лизингом легковых автомобилей, 
но это явление временное. Сегмент легко-
вых автомобилей сегодня имеет большой 
отложенный спрос и будет восстанавливать-
ся после выработки решений параллельно-
го импорта»,— заключают в Совкомбанке.

Доступность техники в России
«На сегодняшний день мы наблюдаем ситу-
ацию глобального перераспределения рын-
ка,— говорит генеральный директор „Сбер-
банклизинга“ Вячеслав Спиров.— Часть 
брендов сворачивает свою деятельность на 
территории РФ, кто-то приходит взамен и за-
нимает пустующие ниши».

«То, что сейчас есть у дилеров либо нахо-
дится в ближайшей поставке,— это техни-
ка в основном российских и китайских про-

изводителей»,— говорят в Совкомбанке, от-
мечая, что европейская и американская тех-
ника тоже есть в наличии, но «преимущест-
венно это остатки поставок предыдущих пе-
риодов». В течение июня выдачи европей-
ской и американской техники не прекраща-
лись, подтверждают в ЛК «Европлан»: «Пока 
данные транспортные средства есть в нали-
чии». В то же время рынок уже адаптируется 
к новой реальности, отмечают в компании. 
«Объем выданных ТС китайских марок вы-
рос по сравнению с июнем 2021 года в сред-
нем в три раза (для каждой марки),— пояс-
няют там.— Но лидируют по-прежнему ТС 
российского производства: КамАЗ, „Тонар“, 
ООО ЦТТМ».

В Совкомбанке обращают внимание на 
«резкую трансформацию рынка от европей-
ских брендов в сторону доступных для им-
порта китайских производителей грузовой 
техники». «Освободившаяся ниша „большой 
семерки“ европейской техники будет и даль-
ше замещаться российскими, азиатскими 
производителями, а также брендами стран 
СНГ»,— считают там. Тренд виден и из ста-
тистики регистраций грузовиков: в мае са-
мой популярной иностранной маркой гру-
зовиков стал китайский Shaanxi (реализова-
но 508 машин), следует из данных «Автоста-
та». Традиционно же с российским КамАЗом, 
«Уралом» и белорусским МАЗом за лидерст-
во боролись игроки «европейской семерки», 
лидером которых были Scania или Volvo. По 
расчетам «Автостата», в июне доля грузовых 
автомобилей китайских брендов составила 
почти 40%, тогда как еще в мае было 25,4%, а 
в начале года и вовсе около 10%. Доля швед-
ских марок — Scania, Volvo — за тот же пери-
од упала с 13% (в начале года) до 1,4% (в ию-
не), немецких (MAN) — с 6% до 1,2%, подсчи-
тали в агентстве.

Аналогичная ситуация и в сегменте спец-
техники. После ввода ограничений поста-
вок лидеров мирового рынка, таких как 
Komatsu, JCB, Volvo, Hitachi, Caterpillar и 
других, на рынке стали популярными ки-
тайские бренды SDLG, XCMG, Sany, Sunwаrd, 
LiuGong, Zoomlion и прочие, отмечает ру-
ководитель отдела по работе с партнерами 
и поставщиками ГК «Альфа-Лизинг» Евге-
ний Антипин. Гендиректор «Регион Лизин-
га» Рустем Мухамедов поясняет, что сегмент 
спецтехники шире в части представленного 
ассортимента китайских брендов.

Дмитрий Бабанский из SBS Consulting от-
мечает, что по итогам 2021 года Китай был 
крупнейшим импортером спецтехники в 
Россию: на его долю приходился 31% импор-
та в денежном выражении. Активнее всего 
китайские бренды присутствовали в сегмен-
тах фронтальных погрузчиков (90% импор-

та в натуральном выражении, 8 тыс. штук), 
катков (50%, 1,3 тыс. штук), грейдеров (83%, 
0,6 тыс. штук) и бульдозеров (44%, 1 тыс. 
штук). Производители из КНР активно нара-
щивали присутствие в РФ в том числе в по-
следние годы. Пока остальные производи-
тели сталкивались с перебоями выпуска из-
за недопоставок компонентов, те имели тра-
диционно большие склады и были более до-
ступны потребителям.

Начальник управления развития бизне-
са автолизинга «ВТБ Лизинга» Вячеслав Ми-
хайлов со ссылкой на информацию от по-
ставщиков говорит о дефиците в РФ спец-
техники марок Komatsu, JCB и Volvo в свя-
зи с прекращением поставок: «Однако диле-
ры готовы предложить аналогичную техни-
ку корейских, китайских и белорусских ма-
рок с похожими техническими характери-
стиками. Это техника брендов SDLG, XCMG, 
Lonking, Liugong, Shantui и Hyundai. У не-
которых поставщиков даже имеется склад 
с наиболее востребованными моделями в 
наличии, такими как SDLG LG933L, E6250F, 
XCMG, ZL30FV и Hyundai HX220S». Но осо-
бенно остро, отмечает он, на сегодняшний 
день стоит вопрос с наличием запчастей и 
поддержанием ремонтной базы для исполь-
зуемой европейской техники.

Драйверы рынка
Сегменты грузовой и спецтехники показы-
вают наиболее позитивные результаты, гово-
рят в Совкомбанке: «Мы считаем, что именно 
эти сегменты будут основными драйверами 
роста лизинговой отрасли во втором полуго-
дии 2022-го. После снижения ключевой став-
ки ЦБ заметно вырос спрос как раз на этот 
вид техники. Причем этот спрос обусловлен 
не только снижением стоимости лизинга и 
ставками финансирования лизинговых ком-
паний, но и предложениями, стимулирую-
щими спрос от активных участников рынка».

Восстановлению объемов нового бизне-
са лизингодателей способствует снижение 
ключевой ставки ЦБ, подчеркивает Вяче-
слав Спиров. Сейчас уже наблюдается уве-
личение спроса у малого и среднего бизне-
са после снижения ключевой ставки ЦБ до 
уровня 9,5% с 10 июня, соглашается Евге-
ний Антипин.

Максим Калинкин отмечает, что ослабле-
ние ставки до прежних значений «активи-
зировало клиентов на восстановление ин-
вестпроектов и их интерес к лизингу». «По-
этому по предварительным итогам шести 
месяцев 2022 года объем нового бизнеса 
группы „Газпромбанк Лизинг“ в сегменте 
грузовой техники вырос на 115%, до 35 мл-
рд руб., строительной, строительно-дорож-
ной и спецтехники — на 195%, до 30,7 млрд 

руб., в сравнении с аналогичным периодом 
прошлого года»,— добавил он. С 10 июня — 
за 20 дней, которые прошли с момента при-
нятия ЦБ решения о ставке,— было выдано 
почти столько же грузовиков и спецтехни-
ки, сколько за весь май и 10 дней июня, гово-
рят в «Европлане».

Снижение ключевой ставки положитель-
но повлияло на спрос, соглашается Вячеслав 
Михайлов: «Уже в мае и июне мы наблюдаем 
рост продаж, рынок постепенно привыка-
ет к новым условиям». Более того, государст-
во не свернуло инфраструктурные проекты, 
что поддерживает спрос на технику во всех 
ключевых отраслях автолизинга: строитель-
ной, дорожно-строительной, транспортно-
логистической, лесозаготовительной, добы-
вающей и других, заключает он.

В то же время лизингодатели сдержанно 
оценивают ближайшие перспективы роста 
за счет обновления парков транспортными 
компаниями. Многие транспортные компа-
нии ввиду сокращения международных пе-
ревозок приостановят обновление парка, 
ожидают в Совкомбанке. Компании этой от-
расли привыкли использовать европейскую 
технику, и не все готовы обновлять парки за 
счет китайских аналогов, считают там. Од-
нако в банке отмечают, что «уход западных 
игроков позволяет российским компаниям 
претендовать на новые для них рынки, на 
которых также потребуется транспорт». Кро-
ме того, есть ряд перевозок внутри страны, 
которые не прерывались: перевозка продук-
тов питания, строительных материалов, бен-
зина и других товаров, которые выгоднее и 
проще всего доставлять на тягачах, добавля-
ют в «Европлане»: «Эти компании будут об-
новлять автопарк».

Рустем Мухамедов полагает, что в ито-
ге транспортные компании начнут перео-
риентироваться на отечественную технику, 
так как могут возникнуть сложности с обслу-
живанием техники западных брендов: «Об-
новление автопарка все равно будет проис-
ходить, так как для транспортных компаний 
важен бесперебойный режим работы».

В целом сектор, который «может и дол-
жен вытаскивать экономику — за счет спро-
са на металлопродукцию, продукцию маши-
ностроения и прочее,— это прежде всего 
инфраструктурное строительство», считает 
Дмитрий Бабанский. «Жилищное строитель-
ство, судя по числу сделок, без дополнитель-
ных мер стимулирования вряд ли станет 
драйвером развития спроса на технику»,— 
полагает он. В то же время добывающий сек-
тор сможет поддержать спрос на спецтехни-
ку при условии ослабления рубля, так как в 
основном он работает на экспорт.

Ольга Никитина

Лизинг спецтехники удержался на плаву
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лизинг

— воздушный транспорт —

Воздух закрыт
Наиболее пострадавший от пандемии ави-
асегмент в 2021 году продемонстрировал 
рост объема лизинга благодаря низкой базе 
2020 года и возобновлению контрактов, за-
мороженных в первый ковидный год. В ре-
зультате годовой прирост авиасегмента в но-
вом бизнесе превысил 37%, а его доля в об-
щем объеме российского лизинга, по дан-
ным «Эксперт РА», составила 14%.

В конце февраля Евросоюз, США и ряд 
других стран начали поэтапно закрывать 
свое воздушное пространство и объявлять 
санкции против России из-за спецоперации 
на Украине. Власти ЕС запретили компани-
ям своей юрисдикции поставлять России са-
молеты и комплектующие, страховать и об-
служивать любую авиатехнику. В итоге за не-
делю до даты официального окончания сро-
ка действия всех лизинговых контрактов — 
28 марта — западные собственники потре-
бовали вернуть более 500 бортов. Их общую 
остаточную стоимость министр транспорта 
Валерий Савельев оценивал на тот момент 
в $20 млрд. При этом международные агент-
ства Cirium и Scope Ratings оценивали со-
вокупную стоимость арендованного у ино-
странцев авиапарка в России в $10 млрд. К 
1 июля глава Минтранса заявил, что за рубе-
жом с начала действия санкций задержано 
77 самолетов российских авиакомпаний.

В иностранном лизинге, как указано в 
комплексной программе развития авиа-
отрасли, при этом находилось 700 бортов. 
Большая их часть принадлежит лессорам 
из Ирландии, а также (в меньшей степени) 
из Китая, Сингапура и ОАЭ. По сведениям 
консалтинговой компании IBA, еще око-
ло 360 самолетов, в их числе и отечествен-
ные SSJ100, взяты перевозчиками в лизинг 
у российских компаний: ГТЛК, «ВЭБ-лизин-
га», «Сберлизинга», «ВТБ Лизинга» и у входя-
щей в «Ростех» ИФК.

Проблемы российских коммерческих 
авиакомпаний в отношениях с лизингода-
телями проявились и в деловой авиации По 
данным экспертов, реальное число аффи-
лированных с собственниками из РФ бор-
тов составляет примерно 600–800, из них 
в финансовом лизинге, согласно опросам, 
находилось не более 10–20%. Все кредит-
ные организации потребовали от россиян 
вернуть бизнес-джеты, говорит основатель 
компании BJET Алексей Бутримов, и боль-
шинство, по его данным, вернули свои бор-
та, поскольку кредиты на них в основном 
выдавались под большие залоги. Догово-

риться о переводе платежей в рублях ино-
странным кредиторам, по имеющимся у не-
го данным, никто не смог.

Элегантность спецсчетов
Все авиакомпании, по сведениям аналитика 
по транспорту Елены Сахновой, продолжают 
платить за лизинг российским компаниям. 
Информации о готовящихся реструктуриза-
циях на рынке на данный момент нет. Более 
того, по последним данным, примерно пол-
тора десятка перевозчиков, среди которых 
группа «Аэрофлот» и S7 Airlines, открыли 
спецсчета, чтобы переводить иностранным 
лизингодателям платежи в рублях. Часть 
опрошенных «Ъ» юристов полагает, что этот 
инструмент не позволит обойти санкции, 
поскольку изменение реквизитов счета счи-
тается существенным, требующим заключе-
ния допсоглашений, и невозможным в одно-
стороннем порядке. Но Елена Сахнова счита-
ет, что такой механизм позволяет восстано-
вить отношения при желании всех сторон: 
«Я пока не вижу более элегантного решения, 
чем резервирование на спецсчетах».

Введение такого механизма в условиях 
санкций призвано продемонстрировать до-
бросовестность участников лизинговых от-
ношений, что позволяет лизингополучате-
лям декларировать исполнение своих обя-
зательств, соглашается партнер NOVATOR 
Legal Group Сергей Струнков. В перспекти-
ве такой механизм поможет доказать, что 
лизингополучатели принимали все возмож-
ные меры, чтобы исполнить обязательства 
по лизинговым платежам. А иностранные 
собственники воздушных судов в дальней-
шем, возможно, по мере ослабления санк-
ционного давления смогут признать такое 
существенное изменение лизинговых кон-
трактов и оформить соответствующие доку-
менты, хотя пока они трактуют ситуацию 
как аннулирование контракта. «По крайней 
мере виден посыл со стороны нашего госу-
дарства и участников делового оборота, что 
есть готовность продолжать выполнение 
контрактов»,— говорит юрист.

Начнутся ли эти переводы, станет извест-
но только ближе к осени, когда исчерпает-
ся весь объем обеспечительных депозитов 
на техобслуживание, изначально предусмо-
тренных в лизинговых контрактах. Это зна-
чительные суммы, которые трактуются оте-
чественными эксплуатантами как предопла-
ченные лизинговые платежи, но сами ли-
зингодатели сейчас склонны оценивать это 
как незначительную компенсацию своих 
потерь. В любом случае средства иностран-
ных компаний на этих спецсчетах де-факто 

будут заблокированы, отмечает заместитель 
директора группы рейтингов финансовых 
институтов АКРА Сурен Асатуров. Получить 
переводы в рублях на Западе смогут, скорее 
всего, либо после снятия санкционного ре-
жима, предполагает он, либо в рамках еди-
ничных акций взаиморасчетов между РФ и 
недружественными юрисдикциями.

Впрочем, Сергей Струнков полагает, что 
те авиакомпании, которые пока считают 
контракты нерасторгнутыми из-за отсутст-
вия подписанных документов о расторже-
нии, «могут оказаться правы» именно при 
условии соблюдения платежей на спецсче-
та и российской юрисдикции рассмотрения 
споров по исполнению лизинговых кон-
трактов. Ни одна из сторон таких контрак-
тов не заинтересована в их расторжении, от-
мечает юрист, добавляя, что выполнить воз-
врат воздушных судов в текущих обстоятель-
ствах не представляется возможным.

Достать новый самолет
Перспективы и дальнейшее переформати-
рование лизингового рынка в авиации так-
же вызывают противоположные оценки. В 
качестве позитивного фактора для стабили-
зации отношений, «когда и если» санкции 
будут сняты, остается коммерческая при-
влекательность российского авиационно-
го рынка, который, как считает Сурен Аса-
туров, до февральских событий был интере-
сен подавляющему большинству междуна-
родных лизинговых игроков.

На Россию в среднем приходится 6% от по-
ставок Boeing и Airbus, в некоторые годы — 
до 10%. Таким образом, пролонгация санк-
ционных запретов приведет к замедлению 

производства, предполагает аналитик Елена 
Сахнова. По ее мнению, опосредованно это 
может привести к росту ставок для всех ли-
зингополучателей во всем международном 
авиасекторе.

Сейчас в РФ новые самолеты просто не 
нужны, поскольку отечественным перевоз-
чикам доступно всего 11 международных 
направлений. Но рано или поздно вопрос 
их получения может стать актуальным. Тог-
да, по мнению господина Асатурова, лизин-
годатели даже из дружественных стран «с 
большой тревогой пойдут навстречу» и вряд 
ли предоставят в РФ свои самолеты, опаса-
ясь вторичных санкций и срыва контрактов 
с Boеing и Airbus. Даже если предположить 
«нечто подобное параллельному импорту 
самолетов», то, вероятно, такие борта смогут 
быть задействованы преимущественно на 
внутренних рейсах во избежание дополни-
тельных регуляторных рисков. «Естествен-
но, что условия таких лизинговых сделок бу-
дут учитывать всевозможные премии за ука-
занные риски»,— указывает он. Осложнить 
подобную инициативу может и нежелание 
международных крупных перестраховщи-
ков покрывать российские сделки.

Некоторые аналитики скорее надеются 
на начало серийного производства МС-21 до 
2025 года. В будущем, если самолеты будут 
эффективными и качественными, говорит 
Елена Сахнова, российские лизингодатели 
смогут начать продажи на зарубежные дру-
жественные рынки, «особенно если те на на-
шем примере выучили урок, насколько мо-
жет быть опасным зависеть от одного постав-
щика или группы одинаково политически 
мотивированных поставщиков».

Только отечественное
В целом фокус всех лизинговых компаний 
сейчас вынужденно смещен в сторону поста-
вок исключительно отечественной авиатех-
ники. И для части игроков это будет означать 
уход из сегмента авиализинга и концентра-
цию на других направлениях бизнеса, про-
гнозируют в «ПСБ Лизинге». Там надеются, 
что другие участники смогут нарастить объ-
ем бизнеса и портфель клиентов. Компания 
реализует проект по поставке 59 самолетов 
SSJ100 отечественным авиакомпаниям, на 
начало июля заказчики получили уже 39 
отечественных воздушных судов. Клиенты 
группы стабильно осуществляют платежи в 
рамках подписанных графиков и не обраща-
ются за их реструктуризацией, подчеркнули 
в «ПСБ Лизинге», «поэтому мы не проводи-
ли и не планируем проводить реструктури-
зацию платежей за авиализинг».

В свою очередь, в ГТЛК «Ъ» сообщили, что 
готовы проводить переговоры по этому по-
воду с рядом авиакомпаний, на деятель-
ность которых негативно повлияли закры-
тие южных аэропортов и дефицит регио-
нальных бюджетов по программе санитар-
ной авиации. До конца текущего года ГТЛК 
рассчитывает заключить примерно семь до-
говоров лизинга на вертолеты типа Ми-8 с 
поставкой в 2022 году, а также подписать до-
говоры на 45 бортов для «Авроры» (в рамках 
формирования флота Единой дальневосточ-
ной авиакомпании).

Зарубежные лизингодатели
По экспертным оценкам, у большинства 
иностранных лизингодателей объемы пор-
тфелей, завязанных на Россию, варьируют-
ся в переделах 5–10%. «Сгладить» их убытки 
помогут страховые полисы, но сроки раз-
бирательств и размеры компенсаций бу-
дут во многом зависеть от позиций страхо-
вых компаний. Кроме того, они будут ста-
раться доказать, что удержание самолетов в 
другой стране не является страховым случа-
ем, поэтому объем таких издержек сегодня 
трудно определить. Есть риск, что соответ-
ствующие судебные издержки могут быть 
предъявлены российским авиакомпаниям, 
добавляет Сурен Асатуров.

Прекращение лизинговой деятельнос-
ти с российскими авиакомпаниями болез-
ненно отражается на зарубежных лизинго-
дателях, отмечает младший директор кор-
поративных рейтингов Национального 
рейтингового агентства Алла Юрова. Из-
за списания парка, оставшегося в РФ, ир-
ландская AerCap признала обесценение в 
$2,7 млрд в первом квартале, при этом ее 
чистая прибыль за весь 2021 год состави-
ла $1 млрд. По той же причине Air Lease 
Corporation (США) списала $802 млн в пер-
вом квартале, что привело к квартальному 
убытку в $469 млн (чистая прибыль компа-
нии составила $437 млн в 2021 году). Спи-
сание китайской BOC Aviation оценивается 
в $581 млн, что приведет к чистому убытку 
свыше $300 млн за первое полугодие 2022 
года (чистая прибыль компании за 2021 год 
составила $561 млн). 

При этом российский портфель у AerCap 
составлял порядка 5% общей стоимости 
(135 самолетов и 14 двигателей, было изъ-
ято 22 судна и 3 двигателя), у BOC Aviation 
— 2,5% (18 самолетов, был изъят один лай-
нер). У Avolon в РФ остаются десять воздуш-
ных судов, менее 1% стоимости портфеля. 
У Air Lease Corporation в РФ остался 21 са-
молет, при этом в собственности компании 
370 лайнеров.

Аглая Сидорова

Лизинг не в пролете
Рынок авиализинга в РФ ждет глобальная перестройка. 
Несколько десятилетий подряд его ключевым драйве-
ром в стране была поставка иностранных самолетов 
отечественным перевозчикам. В изменившихся реали-
ях это оказалось фактически невозможно, и фокус  
отрасли смещается в сторону поставок отечественной 
авиатехники. Для части игроков это будет означать уход 
из сегмента авиализинга и концентрацию на других  
направлениях бизнеса. Но эксперты считают, что ре-
зервирование платежей в рублях за оставшиеся после  
ввода санкций в России борта было как минимум эле-
гантным решением, и полагают, что в отношениях с за-
падными компаниями еще могут произойти неожидан-
ные повороты.

— перспективы —

«Будут появляться новые сегмен-
ты рынка, такие как лизинг грузо-

вых контейнеров, к примеру,— полагает ге-
неральный директор ГК „ВТБ Лизинг“ Сер-
гей Клюшников.— Существенно увеличит-
ся активность вокруг лизинга морских су-
дов, потому что большая часть европейских 
линий и флота ушла с российского рынка, а 
необходимость в морских перевозках оста-
лась. Лизинг спецтехники и грузового ав-
тотранспорта также будет развиваться. Это 
связано не столько с моральным устарева-
нием машин, с которым в принципе мож-
но жить, сколько с физическим износом 
техники. При этом необходимость в добы-
че полезных ископаемых и строительстве 
сохраняется и даже усиливается». «ВТБ Ли-
зинг» внимательно следит за тем, как раз-
вивается ситуация с лизингом контейне-
ров, добавляет он. «Образуется локальный 
дефицит, который нужно восполнить, рос-
сийские линии активно идут в этот сегмент 
и наращивают в нем позиции,— замеча-
ет господин Клюшников.— Лизинг может 
стать удобным и выгодным инструментом 
для финансирования контейнеров с учетом 
того, что можно рассчитывать на некото-
рые государственные программы поддер-
жки при определенном структурировании 
сделки». Смотрят в эту стороны и в «Газпро-
мбанк Лизинге»: сейчас растет спрос на ли-
зинг 40-футовых контейнеров и рефконтей-
неров, преимущественно произведенных в 
Китае. «Также российский рынок подстеги-
вает уход международных операторов, что 
влияет на кратно возросший спрос на кон-
тейнеры. По предварительным итогам ше-
сти месяцев 2022 года объем нового бизне-
са „Газпромбанк Лизинга“ в сегменте же-

лезнодорожной техники составил 19 млрд 
руб. с НДС, что почти в четыре раза превы-
шает объемы аналогичного периода прош-
лого года»,— говорит генеральный дирек-
тор группы Максим Калинкин.

Сейчас совершенно точно можно ска-
зать, что хедлайнером 2022 года станет ли-
зинг б/у легкового, грузового транспорта и 
спецтехники, а также возвратный лизинг, 
говорит господин Калинкин. Спрос есть: 
еще с 2021 года накопился дефицит пра-
ктически всех видов транспорта в стране 
вследствие нехватки полупроводников в 
мире. Поэтому даже трехлетняя или пяти-
летняя техника пользуется большим спро-
сом. «Также стимулировать развитие рын-
ка в условиях дефицита и ограничений бу-
дут крупные инфраструктурные, автодо-
рожные и строительные проекты как реги-
онального, так и федерального масштаба,— 
уверен Максим Калинкин.— Для строи-
тельства новых и реконструкции действу-
ющих объектов требуется большой объем 
строительно-дорожной, строительной и 
спецтехники. Недавно на государственном 
уровне объявлено о пятилетнем плане раз-
вития автомобильных дорог. На 2023–2027 
годы планируется выделить более 13 трлн 
руб., причем речь идет не только о доро-
гах, но и о развитии инфраструктуры и ло-
гистических коридоров. Это большие ин-
вестиции. Лизинг займет свою нишу, обес-
печивая подрядчиков необходимой техни-
кой и оборудованием в срок для реализа-
ции заказа».

Среди драйверов рынка в «Газпромбанк 
Лизинге» отмечают также и финансирова-
ние социально направленных проектов. 
Требуются колоссальные инвестиции в раз-
витие медицинской, дошкольной, школь-
ной инфраструктуры, ЖКХ и другие направ-

ления. Спрос со стороны субъектов РФ есть, 
он будет только расти, уверены в группе.

Представляются перспективными сег-
менты речных судов, автобусов и троллей-
бусов, а также некоторых видов оборудова-
ния, уверены в компании «Пионер Лизинг». 
«Компания имеет успешный опыт финан-
сирования речных судов, и мы готовы уве-
личить присутствие в данном сегменте. Ас-
сортимент по предметам лизинга весьма 
значительный: баржи, буксиры, землечер-
пательные и землесосные суда, паромы и 
т. д. Преимуществом данного сегмента яв-
ляется то, что предметы лизинга характери-
зуются относительно высокой стоимостью 
и за счет малого количества сделок могут 
обеспечить значительный объем размеще-
ния средств»,— поясняют в компании. Не-
сколько лет назад компания вышла на ры-
нок лизинга автобусов, сейчас автобусный 
парк составляет значительную часть ее пор-
тфеля. Также «Пионер Лизинг» имеет устой-
чивые партнерские отношения с типографи-
ями, говорят там, и предоставляет в лизинг 
полиграфическое оборудование. Недав-
но компания заключила сделку на постав-
ку медицинского оборудования. «Примеча-
тельно, что санкции пока не коснулись по-
ставок иностранного медицинского обору-
дования, что также повышает привлекатель-
ность данного направления,— замечают в 
компании.— В целом необходимость созда-
ния производств внутри страны будет обес-
печивать наличие спроса на средства произ-
водства. В этом отношении мы являемся до-
статочно гибкими, чтобы изучить индивиду-
альные ситуации и найти взаимовыгодные 
варианты сотрудничества».

Еще одним перспективным направле-
нием может стать рынок лизинга малой 
авиации, продолжает представитель «Пи-

онер Лизинга». Масштабы страны требу-
ют ускорения коммуникационных связей. 
Стоимость таких предметов лизинга очень 
высока, поэтому их приобретение одноз-
начно требует привлечения финансиро-
вания либо кредитного, либо лизингово-
го. Снижение размеров авансов и увеличе-
ние сроков лизинговых договоров при ре-
шении проблемы ликвидности таких пред-
метов лизинга может дать толчок развитию 
этого направления.

«Альфа-Лизинг», сообщают в компании, 
еще в прошлом году начала развивать экс-
пертизу в финансировании оборудования 
и более сложной спецтехники, в частности 
сельскохозяйственного назначения (ком-
байны, тракторы и навесное/прицепное 
оборудование). В текущем году, добавляют 
в «Альфа-Лизинге», из-за сокращения пред-
ложения и роста цен в сегменте новой тех-
ники спрос будет смещаться в сторону тех-
ники с пробегом, в том числе со стороны 
тех клиентов, которые ранее приобретали 
новые предметы лизинга.

Если обобщать, развитие рынка стиму-
лировать сегодня будут те транспортные 
средства или оборудование, которые ис-
пользуются в жизненно важных отраслях, 
ведь они в любой ситуации получат поддер-
жку государства, заключают в «Европлане»: 
все, что связано с продуктами питания, пе-
ревозками внутри страны, добычей полез-
ных ископаемых, производством товаров и 
вещей, важных в аспекте импортозамеще-
ния, машиностроением.

Прогнозы развития отрасли
Рынок будет развиваться, пусть не так дина-
мично, но будет, оптимистичен Максим Ка-
линкин. Однако от прогнозов сегодня стоит 
воздержаться, предостерегают в «Европла-

не». «В условиях санкционных ограничений 
значительное число российских отраслей 
испытывает потребность в постепенном за-
мещении импортного оборудования рос-
сийскими аналогами,— замечает управляю-
щий директор рейтингового агентства НКР 
Михаил Доронкин.— Наиболее остро дан-
ный вопрос стоит, в частности, перед авиа-
перевозчиками, электроэнергетиками и те-
лекоммуникационным сектором. И в дан-
ном направлении у лизингового рынка за-
метный потенциал». Вместе с тем, добавля-
ет он, учитывая текущие возможности эко-
номики по импортозамещению, для полно-
ценной замены может потребоваться не ме-
нее трех-пяти лет, в связи с чем и восстанов-
ление лизингового рынка будет происхо-
дить довольно медленными темпами.

Большинство компаний также не ожи-
дают роста в нынешнем году, особенно по-
сле удачного 2021-го. Они рассчитывают со-
хранить объемные показатели за счет роста 
среднего чека и выхода в новые сегменты, 
допускает Мария Габуния. «Мы не ожида-
ем роста портфеля как минимум с учетом 
текущего курса рубля,— говорит Сергей 
Клюшников.— Переоценка портфеля, ко-
торый номинирован в валюте, автоматиче-
ски ведет к снижению его объема. Плюс фи-
нансирование ряда сегментов имущества 
усложнилось в данный момент — в частно-
сти, это значительная часть авиации и мор-
ских судов. Полностью нивелировать эти 
последствия практически невозможно».

Однако в любой кризисной ситуации 
максимально важно качество портфеля, а не 
его объем, добавляют в «Европлане». Имен-
но над сохранением прибыльности и каче-
ства портфеля должны работать компании, 
заключают в «ВТБ Лизинге».

Полина Трифонова

Куда смотрит лизинг
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