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Рост ставок как средство
борьбы с недогрузом
В сфере морских перевозок це�
новая динамика разнонаправ�
ленная. Стоит прежде всего
сказать, что значительная часть
потребительских товаров в на�
шу страну доставляется в кон�
тейнерах с участием линейно�
го судоходства. Типичная це�
почка доставки, например, бы�
товой техники, машиноком�
плектов, иногда уже собран�
ных автомобилей, товаров на�
родного потребления выгля�
дит так: контейнер с китайской
или южнокорейской фабрики
транспортируется по морю в
европейский порт, скажем,
Гамбург или Роттердам, там пе�
регружается на судно меньше�
го размера, которое дальше ве�
зет его в порт Санкт�Петербур�
га. Возможные варианты —
ящики ввозятся в Россию через
южные и дальневосточные
порты из азиатских стран или
через Финляндию, куда они
прибывают по морю, после че�
го перевозятся автомобиль�
ным или железнодорожным
транспортом.

Тарифы мировых контей�
нерных линий осенью про�
шлого года демонстрировали
резкую эластичность по отно�
шению к спросу. Ставка на пе�
ревозку одного 20�футового
контейнера из китайских пор�
тов до Гамбурга составила, по
словам директора агентства
InfraNews Алексея Безбородо�
ва, в среднем $200�300, хотя
годом ранее этот показатель
мог достигать $1,8�2 тыс.
Сквозная ставка из Китая в
порт Санкт�Петербурга, через
который проходит примерно
70% перевозимого морским
транспортом импортного кон�
тейнерного грузопотока, упа�
ла в то время до $1,2�1,5 тыс. с
$1,8�2 тыс. Перевозка на марш�
рутах Китай�Находка подеше�
вела на 30�40%. В марте цены
достигли дна и находились
примерно на уровнях, кото�

рые сложились в конце про�
шлого года. Стоимость пере�
возки стандартного контейне�
ра между китайскими порта�
ми и Санкт�Петербургом на
конец месяца составляла $1,2
тыс., в Находку — $400, Ново�
российск — $800.

«Фрахтовые ставки понизи�
лись примерно в полтора�два
раза. Но это была тенденция де�
кабря и января. В феврале,
столкнувшись с тем, что часть
тоннажа пришлось вывести из
операций, и с тем, что при�
быльность морских перевозок

снизилась, линии начали вво�
дить так называемую антикри�
зисную надбавку»,— говорит
генеральный директор Arivist
Logistics Overseas GmbH Дмит�
рий Васильев. С 1 апреля ряд
шиппинговых компаний, в
том числе все лидеры «мирово�
го зачета» Maersk, Mediter�
ranean Shipping Company и
CMA CGM, поднимают свои
ставки на $250�350 за контей�
нер. По словам господина Без�
бородова, «причиной этих ша�
гов является то, что компании
сократили флот, поставили

часть судов на прикол и в ре�
зультате убрали диспропор�
цию вполне искусственными
методами. Но вот заполнится
ли от этого оставшийся флот —
большой вопрос».

Автомобильный транспорт:
тихий омут
Сильнейшее снижение цен,
пожалуй, было зафиксирова�
но в автомобильных перевоз�
ках. Дело в том, что модель
бизнеса автомобилистов по�
дразумевает высококонку�
рентную среду, причем никак

не регулируемую государ�
ством, и потому относительно
низкие наценки на свои услу�
ги, а также высокую долю в
операционных издержках за�
трат на топливо. C отменой в
2005 году обязательного ли�
цензирования автоперевозок
на рынке воцарился хаос, по�
этому невозможно сказать точ�
но, как выглядит ценовая си�
туация в отрасли. Можно лишь
утверждать, что тарифы абсо�
лютно эластичны к спросу, то
есть уменьшение потребности
в услугах автомобильных ком�

паний вызывает пропорцио�
нальное снижение и их цен.

В записке, подготовленной
к Всероссийской конферен�
ции перевозчиков, которая со�
стоялась в конце марта, отме�
чается, что «большое количес�
тво грузовладельцев, помно�
женное на большое количест�
во перевозчиков, дает в итоге
картину идеальной конкурен�
ции и либерализованного
рынка. Однако легкость и низ�
кая стоимость выхода на ры�
нок за счет массового предло�
жения кредитных и лизинго�
вых схем сделали его доступ�
ным практически для любого
непрофессионала. При этом,
по экспертным оценкам, бо�
лее 80% оборота рынка авто�
транспортных услуг находит�
ся в тени». Все это приводит к
тому, что недобросовестная
конкуренция и демпинг за
счет пренебрежения требова�
ниями обеспечения безопас�
ности дорожного движения и
износа подвижного состава до�
стигли критических пределов.

«Фактически цена перевоз�
ки сегодня — это цена на топ�
ливо. При легком доступе на
рынок и фактическом отсут�
ствии системы контроля, уче�
та и управления у многих уча�
стников рынка нет мотивации
к совершенствованию бизнес�
модели. 70% парка подвижно�
го состава физически и мо�
рально устарело и не отвечает
современным технологичес�
ким и экологическим требова�
ниям. При этом количество ав�
тотранспортных средств, ис�
пользуемых в коммерческих
целях, в 2008 году перевалило
за 6 млн единиц», — отмечает�
ся в записке.

Падение объемов перево�
зок и мировых цен на нефть
сыграло одновременно в сто�
рону снижения фрахта. «По на�
шим оценкам, падение цен на
перевозки автомобильным
транспортом составило 10–
15%. В данном сегменте растет
конкуренция, уменьшается
маржинальная прибыль», —

говорит директор по разви�
тию объединенного холдинга
STS Logistics�РЛС Кирилл Вла�
сов. «С одной стороны, конеч�
но, было снижение стоимости
на 5�10% из�за удешевления
топлива. С другой стороны,
рост курса валют вернул став�
ки на уровень ноября�декабря
прошлого года. Получилось
так, что стоимость внутрирос�
сийских перевозок в рублях
осталась на прежнем уровне, в
то время как в валютном выра�
жении снизилась»,— отмечает
господин Васильев из Arivist
Logistics Overseas GmbH.

Логисты нащупали дно
«Снижение спроса на товары
народного потребления вле�
чет изменение объемов конт�
рактной логистики — вызыва�
ет падение объемов транспор�
тировки и хранения, измене�
ния стоимости цепи поставок.
Если сравнивать сегодняш�
нюю ситуацию с осенью 2008
года, то в части перевозок вну�
три страны можно говорить об
отсутствии роста объема пере�
возок — сказывается замеще�
ние дорогих товаров более де�
шевыми, но при этом объем
перевозок не падает», — гово�
рит Кирилл Власов. Он также
отмечает, что в большей степе�
ни кризис затронул складской
бизнес: предложение склад�
ских услуг больше, чем по�
требность, поэтому рублевый
ценник на услуги ответствен�
ного хранения и складской
грузообработки упал пример�
но на 40%.

«Стоимость всей цепочки
доставки снизилась примерно
на 10�15%. Падение цен на пе�
ревозки, на мой взгляд, уже до�
стигло своего нижнего преде�
ла. Дальше перевозчикам надо
будет разве что уже доплачи�
вать клиентам за предоставле�
ние груза, — шутит господин
Васильев. — Цены сохранятся
и будут тесно привязаны к кур�
су валют. Возможно, во второй
половине года они смогут даже
немного вырасти».

Таким образом, текущий
кризис внес в ценовой баланс
на транспортно�логистичес�
ком рынке некоторую сумяти�
цу. Справедливости ради нуж�
но отметить, что во время бур�
ного экономического роста
наблюдалась похожая тенден�
ция: тарифы на услуги одних
видов транспорта росли быст�
рее, чем на услуги других. Од�
нако в условиях перманент�
ного увеличения спроса гру�
зовладельцы следили за цено�
вой политикой логистов, экс�
педиторов и перевозчиков
весьма слабо — главной зада�
чей была не минимизация из�
держек, а поиск свободного
транспорта для доставки нуж�
ных объемов товара в нуж�
ный срок.

В новых экономических
реалиях приоритетом являет�
ся сокращение расходов. Ка�
жется очевидным, что воз�
можное очередное намечен�
ное на июль повышение же�
лезнодорожных тарифов на
5,7% — а вряд ли есть сомне�
ния в том, что ОАО РЖД суме�
ет в случае надобности такое
решение пролоббировать —
поднимет ставки и частных
операторов, и автоперевозчи�
ков. Морские контейнерные
линии свои тарифы уже едва
ли опустят даже в случае даль�
нейшего падения спроса. По�
дорожание логистической це�
почки накладывается на поде�
шевевшую грузовую базу: бла�
годаря девальвации рубля и
новым векторам таможенно�
тарифной политики в нацио�
нальной экономике наблюда�
ется волна импортозамеще�
ния. В результате транспорт�
ная составляющая в конечной
цене товара вырастет по срав�
нению с докризисными вре�
менами и может закрепиться
на новых исторических уров�
нях надолго. Если, конечно,
грузовладельцы не переложат
возросшие транспортные из�
держки на конечных потреби�
телей.

АЛЕКСЕЙ СТРИГИН

Свободный полет

Стоимость перевозки стандартного контейнера между китайскими портами и Санкт�Петербургом на конец марта составляла $1,2 тыс. 

ФОТО СЕРГЕЯ СЕМЕНОВА

правила игры

Приказ летать
К проблемам аэропортов следует до�
бавить еще банкротства крупных
авиаперевозчиков и постепенно рас�
тущие долги авиакомпаний. Стано�
вится все более вероятной ситуация,
когда некоторые авиаперевозчики
будут не в состоянии оплачивать ус�
луги аэропорта, причем по полити�
ческим или этическим соображени�
ям может сложиться так, что аэро�
портам все равно придется некото�
рое время продолжать их обслужи�
вать. В результате сами аэропорты
могут оказаться на краю финансо�
вой пропасти.

Сегодня в условиях снижения
пассажиропотока целью является
получение большего объема дохо�
дов с одного пассажира. Взгляд руко�
водства аэропортов перемещается с
неба на землю.

Структура доходов любого аэро�
порта состоит из двух частей: авиа�
ционные доходы — плата авиаком�
паний за оказываемые аэропортом
услуги — и коммерческие доходы,
которые аэропорт получает от услуг,
ориентированных на пассажира.
«Коммерческие доходы часто назы�
вают непрофильными для аэропор�
тов, что в корне неверно. Коммерче�
ские доходы — неавиационные, но
профильные»,— считает Сергей Ли�
харев, генеральный директор ком�
пании «Базэл Аэро». Оптимальное со�
отношение авиационных и коммер�
ческих доходов, конечно, зависит от
специфики того или иного аэропор�
та, но, тем не менее, можно привес�
ти примерные цифры. Алексей Ва�
сильченко, генеральный директор
компании «Новапорт»: «На мой
взгляд, оптимальное соотношение
авиационных и коммерческих дохо�
дов составляет примерно 60 к 40%».

По данным Международного со�
вета аэропортов, доходы от неавиа�
ционной деятельности в среднем
по миру составляют 46% от общих
доходов аэропортов. «В крупных аэро�
портах на Западе доля коммерчес�
ких доходов может доходить до
70%»,— отмечает Дмитрий Кали�
нин, заместитель генерального ди�
ректора по экономике и финансам
международного аэропорта Шере�
метьево. На Западе именно соотно�
шение разных видов доходов явля�
ется ключевым показателем эффек�
тивности менеджмента. Важней�
шие преимущества коммерческих
доходов состоят в том, что тарифы
на неавиационные услуги не регу�
лируются или не так строго регули�
руются государством (в отличие от
авиационных).

Аэропорты двух столиц
Крупнейшие аэропорты страны с
большим пассажиропотоком уже
на протяжении ряда лет занимают�
ся развитием неавиационной со�
ставляющей. Поэтому и доля не�
авиационных доходов у них гораз�
до больше, чем в целом по России.
В аэропортах Шереметьево и Вну�
ково она достигает 40%, в аэропор�
ту Пулково — 22%. Конечно, рост
доходов происходит частично за
счет введения в эксплуатацию но�
вых коммерческих площадей. Уже
построен новый терминал в аэро�
порту Шереметьево (терминал С),
идет планирование и строительст�
во терминалов во Внуково и Пулко�
во, еще одного терминала (терми�
нал Е) в Шереметьево.

Однако, по словам Дмитрия Ка�
линина, увеличение коммерчес�
ких доходов аэропорта Шереметье�
во в два раза за последние два года

связано прежде всего с повышени�
ем эффективности управления кон�
цессионной и арендной деятельно�
стью. В Шереметьево с арендатора�
ми заключают концессионный до�
говор, в соответствии с которым
арендная ставка привязывается к
обороту арендатора, а коммерчес�
кая служба аэропорта получает воз�
можность контролировать качест�
во его работы.

По словам Василия Александро�
ва, генерального директора ОАО
«Внуково», в аэропорту Внуково, где
с введением в эксплуатацию нового
терминала появится еще 17 тыс. кв. м
коммерческих площадей, большое
внимание уделяют и другим объек�
там инфраструктуры. В перспективе
— строительство отеля на 440 номе�
ров, паркинга на 3,5 тыс. машино�
мест, а также реконструкция двух
уже имеющихся. Схема управления
коммерческими площадями —
арендные соглашения.

В аэропорту Пулково также ждут
открытия нового терминала. В нем

только для размещения торговых
центров, кафе и ресторанов преду�
смотрено 11 032 кв. м (всего под
коммерческую деятельность бу�
дет отведено 23 047 кв. м), и еще на
56 750 кв. м увеличатся парковоч�
ные площади. Тем не менее, уже
сейчас удается повышать долю
коммерческих доходов за счет пе�
репрофилирования участков об�
щего назначения. В течение 2008
года площади, используемые для
коммерческой деятельности, уве�
личились примерно на 5%, а доля
неавиационных доходов в аэро�
порту Пулково повысилась с 15 до
22%. Управление коммерческими и
рекламными площадями в Пулко�
во осуществляют структурные под�
разделения аэропорта.

Аэропорты миллионников
На этом рынке есть несколько управ�
ляющих компаний, являющихся ак�
ционерами и осуществляющих стра�
тегическое управление и инвестиро�
вание в ряд аэропортов. Во�первых,

это «Новапорт», в структуру которого
входят аэропорты в Новосибирске,
Челябинске, Томске, Барнауле, Чите,
Астрахани. Во�вторых, «Базэл Аэро»,
управляющая аэропортами на юге
России (Сочи, Анапа, Геленджик,
Краснодар). Стратегическим инвес�
тором крупнейшего аэропорта Ура�
ла в Екатеринбурге является группа
компаний «Ренова».

Первые две компании в декабре
2008 года заявили об изменении
схем управления коммерческими
площадями в аэропортах своих се�
тей. Алексей Васильченко: «Мы счи�
таем рост коммерческих доходов од�
ной из приоритетных задач про�
грамм развития аэропортов, входя�
щих в сетевой проект „Новапорт“.
Мы разработали план оптимизации
управления площадями, результа�
том которого явилось создание ком�
пании „Эрвилль“».

В компании «Эрвилль» рассказа�
ли, что в первую очередь нововведе�
ния коснутся аэропорта Челябин�
ска, затем Новосибирска, потом дру�

гих аэропортов сети. После оценки
текущей эффективности использо�
вания коммерческих площадей раз�
рабатывается альтернативная кон�
цепция, учитывающая качество под�
бора арендаторов с точки зрения
удовлетворения потребностей пас�
сажиров, правильности распределе�
ния пассажиропотоков, соответ�
ствия арендных ставок региону, а
также месту арендаторов в аэровок�
зале. Евгений Лукьяненко, генераль�
ный директор компании «Эрвилль»:
«Ожидаемый результат деятельнос�
ти компании — 50�процентный рост
коммерческих доходов». В аэропор�
тах, входящих в проект «Новапорт»,
развивают и иные источники ком�
мерческих доходов. Так, в октябре
2008 года в аэропорту Новосибирска
была открыта новая трехзвездная го�
стиница «Скайпорт». Компания «Ба�
зэл Аэро» разработала похожую мо�
дель управления коммерческими
площадями, которая, однако, не
предусматривает создания дочер�
них структур. Суть модели состоит в
том, что все неавиационные виды
деятельности компания через тен�
дер отдает в управление операторам
(предпочтение отдается тем, кто го�
тов работать в нескольких аэропор�
тах сети), которые выплачивают воз�
награждение в виде концессионных
или арендных платежей.

Раньше часть коммерческих объ�
ектов напрямую управлялась аэро�
портом, другая часть сдавалась
арендаторам, но целенаправлен�
ной стратегии развития коммерче�
ских площадей не было. Таким об�
разом, компания недополучала до�
ходы из�за неэффективности управ�
ления. Например, за счет средств
аэропорта Геленджика была отре�
монтирована находящаяся в соб�
ственности база отдыха «Взлет».
После ремонта обновленные дома
прямо на берегу моря по�прежнему
слабо заполнялись даже в высокий
сезон. Оказалось, что внутри эти до�
мики напоминали советские пио�
нерлагеря. Это отпугивало потен�
циальных гостей.

«Коммерческие доходы должны
превратиться из второстепенных в
один из основных видов выручки,
— считает Сергей Лихарев. — В тече�
ние двух лет после введения новых
принципов управления коммерчес�
кими площадями мы ожидаем уве�
личения доли коммерческих дохо�
дов с 10 до 30% по сети».

Повышения доходов ожидают
прежде всего в аэропорту Сочи (пас�
сажиропоток по итогам 2008 года —
1,6 млн человек). Стоит отметить,
что во всех аэропортах «Новапорта»
и «Базэл Аэро» планируется рекон�
струкция старых терминалов или
строительство новых, уже спроек�
тированных с учетом коммерчес�
ких потребностей. Так, новый тер�
минал в Сочи откроется уже в мае —
начале июня.

В аэропорту Кольцово (пассажи�
ропоток по итогам 2008 года — 2,5 млн
человек) новый терминал ВВЛ был
открыт в октябре 2007 года, что по�
зволило увеличить коммерческие
площади почти в два раза. Откры�
тие нового терминала МВЛ, запла�
нированное на второй квартал,
приведет к росту площадей еще на
40%. При этом схема отношений с
арендаторами тоже меняется. До
2007 года отношения с арендатора�
ми строились на основе кратко�
срочных договоров (до года) с при�
менением фиксированной ставки
арендной платы. При этом размер
ставки соответствовал верхнему
ценовому сегменту среднегород�
ских ставок. Антон Федотов, замес�
титель генерального директора
ОАО «Аэропорт Кольцово» по инве�
стициям: «Сейчас, следуя практи�
ке, принятой в других аэропортах
в России и за рубежом, все больше
договоров заключается на основе
концессионных соглашений по
смешанной схеме — фиксирован�
ный минимально гарантирован�
ный платеж или процент от выруч�
ки оператора в зависимости от то�
го, что больше». При этом сроки
действия договоров увеличивают�
ся до трех�пяти лет.

Сегодня доля неавиационных
доходов в общей структуре доходов
аэропорта невелика. Главная при�
чина — небольшой пассажиропо�
ток. В ближайшее время на его уве�
личение рассчитывать не прихо�
дится, но по окончании кризиса по�
следует его взрывной рост, полагает
Антон Федотов. Именно поэтому аэро�
порт сегодня делает акцент на кон�
цессионные соглашения, предусма�
тривающие получение процента от
выручки в качестве платы за поме�
щения. Такой подход позволит
арендаторам пережить трудные
времена, а потом щедро «делиться»
выручкой с аэропортом.

ЕКАТЕРИНА СОГРЕВА

С неба на землю
инфраструктура 

В аэропортовом бизнесе ситуация осложняется
рядом явлений, не связанных непосредственно
с падением ликвидности. Среди них — резкое
повышение цен на керосин, из(за чего возникли
проблемы с рентабельностью авиакомпаний.
Сегодня для того, чтобы выжить, аэропортам
нужно научиться зарабатывать, прежде всего
на пассажирах.

Если постройка терминала окупается в среднем не меньше чем за десять лет, то торговый центр внутри аэровокзала — за

три�четыре года ФОТО ВАСИЛИЯ ШАПОШНИКОВА


