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правила игры
Железная дорога: 
рост тарифов и демпинг
В некой идеальной экономиче�
ской модели величина транс�
портных тарифов должна изме�
няться прямо пропорциональ�
но стоимости перевозимых то�
варов — если принять за осно�
ву такую вводную, что транс�
портная составляющая в конеч�
ной цене продукции остается
неизменной. В реальной эконо�
мике все происходит несколь�
ко иначе, однако в общем и це�
лом примерно таким «идеаль�
ным» образом.

Рынок железнодорожных
грузовых перевозок в стране
поделен между ОАО «Россий�
ские железные дороги» (РЖД) и
частными или же принадлежа�
щими РЖД операторами. Моно�
полия владеет инфраструкту�
рой и локомотивной тягой, а
также собственным вагонным
парком, операторы имеют свои
вагоны, некоторые — в подав�
ляющем меньшинстве — локо�
мотивы.

Цена за перевозку складыва�
ется из платы за пользование
инфраструктурой, услугами ло�
комотива и вагоном. Соответ�
ственно, операторы перечисля�
ют РЖД плату за инфраструкту�
ру и локомотивы, зарабатывая
на вагонной составляющей, ко�
торая в общем тарифе занимает
17�20%. Частные компании име�
ют возможность делать вагон�
ную часть как больше, чем она
заложена в базовом тарифе, так
и меньше, варьируя свою цено�
вую политику в зависимости от

ситуации. ОАО РЖД такой воз�
можности лишено и обязано
перевезти любой предъявлен�
ный отправителем груз в требу�
емом направлении по установ�
ленному государством (прей�
скурантом 10�01) тарифу.

В конце лета — начале осени
2008 года, перед самым обва�
лом производственного секто�
ра, железнодорожные операто�
ры пожинали последние плоды
экономического бума. «Для от�
правки своего металла по Рос�

сии мы не могли найти вагонов
даже по ценам, на 30% превы�
шающим установленные госу�
дарством: никто не хотел везти,
у всех вагоны были уже заня�
ты», — жаловался представи�
тель крупного металлургичес�

кого холдинга. Осенью ситуа�
ция резко изменилась: речь
шла уже не о надбавках к госта�
рифу, напротив, скидки опера�
торов составляли 5�10% от него.

В январе�феврале положе�
ние дел на рынке в разрезе

объемов перевозок и величи�
ны тарифов развивалось весь�
ма любопытным образом. С
начала года Федеральная служ�
ба по тарифам (ФСТ) увеличи�
ла ставки РЖД на 5% вместо
14%. Надо отметить, что част�
ные операторы обычно с не�
терпением ждут решения ФСТ,
поскольку в своей ценовой по�
литике отталкиваются именно
от тарифов РЖД. Пятипроцент�
ный рост, конечно, тоже уве�
личение, но все же втрое мень�
ше, нежели планировалось, и
к тому же гораздо ниже инфля�
ции, которая сложится по ито�
гам года. Сами РЖД за скидку с
планируемых 14% до реаль�
ных 5% получат компенсацию
из федерального бюджета в
размере 50 млрд руб., а вот не�
зависимым игрокам, лишен�
ным поля для традиционного
маневра, никаких компенса�
ций не положено.

Кроме того, в 2008 году на�
чало активно работать ОАО
«Первая грузовая компания»
(ПГК), стопроцентная «дочка»
РЖД, в которую было переда�
но 200 тыс. грузовых вагонов,
в том числе все полувагоны —
самый востребованный тип
подвижного состава. ПГК, как
и любой другой оператор, име�
ет возможность выбирать себе
клиентов и направления, по
которым желает возить грузы,
а также маневрировать с ва�
гонной составляющей. Такого
количества вагонов, как у ПГК,
даже близко нет ни у какого
другого оператора; естествен�
но, появление на рынке «доч�
ки» РЖД оказало серьезное

влияние на цены других участ�
ников рынка.

Наконец, спад в перевозках
ОАО РЖД составил 33,1%в сравне�
нии с 2008 годом, у частников по�
казатели отличаются не сильно.

Все это привело к тому, что
в первые месяцы 2009 года ча�
стные железнодорожные опе�
раторы оказались в крайне тя�
желом положении. Куплен�
ные на пике цен в 2008 году ва�
гоны требуют значительных
выплат лизинговым компани�
ям и других расходов, объем
перевозок обвалился, а про�
дукция клиентов — в основ�
ном сырье и строительные
грузы — резко подешевела. В
итоге у многих не осталось
иного выбора, кроме откро�
венного демпинга. Вагонная
составляющая практически
исчезла. Многие операторы к
локомотивной и инфраструк�
турной составляющим, кото�
рые они отдают РЖД, добавля�
ют еще несколько процентов и
уже счастливы, хотя еще пол�
года назад прибавляли 30% и
считали, что этого мало.

Это хорошо видно по отче�
там публичных компаний, ко�
торые вышли на фондовый или
долговой рынки и потом предо�
ставляют отчетность, или же о
состоянии дел которых можно
судить по выплате купонных
доходов и оферт. Так, напри�
мер, ООО «Дальневосточная
транспортная группа» допусти�
ло три технических дефолта в
рамках двух облигационных
займов и получило иск от Но�
мос�банка о взыскании долгов. 

(Окончание на стр. 10)

Свободный полет

Общее снижение цен в российской экономике привело к парадоксальным явлениям в транспортной сфере: в железнодорожных, авиа� и автомобиль�
ных перевозках рост тарифов сменился фактически демпингом. В контейнерных линиях, которыми в Россию доставляется значительная часть импор�
та, после падения стоимости перевозки начинается рост. Порты «зависли» примерно на докризисных уровнях.

Спад в перевозках ОАО РЖД составил 33,1% в сравнении с 2008 годом ФОТО ОЛЕГА ХАРСЕЕВА
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——  ГГррууппппаа  ппррееддппррии		
яяттиийй  ббееззооппаассннооссттии  ««ЦЦеерр		
ббеерр»»  ииммеееетт  ооггррооммнныыйй
ооппыытт  ооххрраанныы  ррааззллииччннооггоо
ррооддаа  ооббъъееккттоовв..  ННоо  ррыынноокк
ннее  ссттооиитт  ннаа  ммеессттее,,  ии  ссее		
ггоодднняя  ббооллььшшиимм  ссппррооссоомм
ппооллььззууееттссяя  ии  ууссллууггии  ппоо
ооббеессппееччееннииюю  ббееззооппаасс		
ннооссттии  ггррууззоовв..  ЕЕссттьь  ллии  уу
ккооммппааннииии  ррааззррааббооттккии  вв
ддаанннноомм  ннааппррааввллееннииии??

— Эта тема очень ак	
туальна для нашей стра	
ны. Дело в том, что от иностранных перевозчиков поступает
множество жалоб на то, что их грузы «потрошат», причем
не только преступники, но и даже работники правоохрани	
тельных органов. Они уже не жалуются в российские пра	
воохранительные и судебные органы, а обращаются в меж	
дународные инстанции вплоть до Страсбургского суда.
Иностранные перевозчики в шоке от того, что творится на
наших дорогах. Наши преступники уже стали настолько изо	
бретательными, что научились воровать грузы прямо во вре	
мя движения транспортного средства. А о банальном гра	
беже на российских трассах даже и говорить нечего.

——  ППооччееммуу  ссллоожжииллаассьь  ттааккааяя  ссииттууаацциияя??  ИИ  ккааккооввыы  ппууттии  ееее
ррааззрреешшеенниияя??

— Дело в том, что в Российской Федерации нет еди	
ной системы реагирования на сообщения о подобных
правонарушениях, хотя технических решений, позволя	
ющих создать ее, довольно много. Группа предприятий
«Цербер» занимается изучением этой проблемы уже не	
сколько лет. Сейчас с нами работают партнеры из 52	х
регионов нашей страны, и между нами уже наработаны
горизонтальные связи, достигнуто понимание, как будет
работать эта система. Мы уже провели предваритель	
ные переговоры с Минтрансом, и сейчас решается во	
прос, какое госучреждение будет курировать единую си	
стему реагирования. 

С 2007 года между УГИБДД по Пермскому краю и груп	
пой предприятий «Цербер» действует соглашение по со	
вместному реагированию на угнанный автотранспорт с
помощью навигационного сопровождения и средств сле	
жения. В ГИБДД установлена дублирующая аппаратура,
и мы одновременно получаем сигнал тревоги об угоне и
местонахождении автотранспорта. В настоящее время
подобного рода соглашение готовится с УВД города. А со	
всем недавно совместно с сотрудниками ГИБДД мы про	
вели несколько тренировок, целью которых была провер	
ка действия данной системы на территории Перми. Услов	
ным преступникам была поставлена задача оторваться и
скрыться на машине от наших сотрудников и работников
ГИБДД. В первый раз они продержались 11 минут, во вто	
рой раз 5. И это при том, что «преступники» являлись ра	
ботниками «Цербера», знали изнутри всю систему работы
и слышали в эфире все переговоры. Таким образом, еди	
ная система реагирования может стать очень эффектив	
ным инструментом борьбы с дорожной преступностью.

——  АА  ккааккииее  ттееххннииччеессккииее  рреешшеенниияя  ппоо  ооббеессппееччееннииюю  ббеезз		
ооппаассннооссттии  ггррууззоовв  ммоожжеетт  ппррееддллоожжииттьь  ггррууппппаа  ппррееддппрриияяттиийй
««ЦЦееррббеерр»»  уужжее  ссееггоодднняя??

— Сейчас мы используем технические средства, осно	
ванные на GPRS	технологиях. Данная система позволяет
передавать информацию о движении транспортного сред	

ства с грузом в режиме реального времени как нашим со	
трудникам, так и клиентам. Причем это не только данные о
местонахождении и транспортного средства, но и о режи	
ме его движения, скорости, можно даже определить сред	
ний расход бензина и нагрузки на одну ось. 

——  АА  ккааккиимм  ооббррааззоомм  ккллииееннттыы  ггррууппппыы  ппррееддппрриияяттиийй  ««ЦЦеерр		
ббеерр»»  ммооггуутт  ппооллууччааттьь  ииннффооррммааццииюю  ооббоо  ввссеемм  ээттоомм??

— Наша система позволяет это делать удобным для кли	
ента способом. Можно получать данные через sms	сооб	
щения, можно по электронной почте. Кроме того, наш кли	
ент в любое время суток может получать данные с нашего
сервера, ему необходимо лишь зайти туда под своим логи	
ном и паролем. На данном ресурсе ему будет доступна не
только информация в режиме реального времени, но и дан	
ные наших архивов. 

Но дело не только в том, как быстро данная система по	
зволяет задержать нарушителя, но еще и в том, что она по	
зволяет оптимизировать логистические расходы при достав	
ке грузов. Опыт показал, использование этой системы толь	
ко затраты на топливо позволяет снизить в среднем на 30%.

——  АА  ввооззммоожжнноо  ллии  ииссппооллььззооввааттьь  ссппууттннииккооввыыее  ттееххннооллоо		
ггииии  ддлляя  ооббеессппееччеенниияя  ббееззооппаассннооссттии  ггррууззоовв??  ННааппррииммеерр,,  ссии		
ссттееммуу  GGPPSS??  

— Технически это несложно, просто использование чи	
сто спутниковых систем обходится намного дороже. Нере	
шаемых задач не бывает, бывает неправильное распреде	
ление средств и неверные управленческие решения. 

——  АА  ккаакк  ооббссттоояятт  ддееллаа  сс  ппррииммееннееннииеемм  ввыыссооккиихх  ттееххннооллоо		
ггиийй  ппррии  ооббеессппееччееннииии  ббееззооппаассннооссттии  вв  ннаассееллеенннныыхх  ппууннккттаахх??

— На этом поле очень перспективным направлением яв	
ляется использование технологий радиочастотной идентифи	
кации, так называемые RFID	технологии. Сотрудничать в этом
направлении нам предложила одна из американских компа	
ний, которая работает с НАСА. Но для того, чтобы запустить
этот продукт, необходимо пройти множество согласований.

——  ЧЧттоо  ппррееддссттааввлляяеетт  ссооббоойй  ээттаа  ттееххннооллооггиияя??
— Общий принцип работы любой RFID системы достаточ	

но прост. В системе всегда есть два основных компонента: это
считыватель и идентификатор, которые представляют собой
микрочип наподобие тех, которыми отмечаются товары в су	
пермаркете. Считыватель излучает в окружающее простран	
ство электромагнитную энергию. Идентификатор принимает
сигнал от считывателя и формирует ответный сигнал, посылая
определенную информацию. Идентификатор может быть на	
столько маленького размера, что если его вмонтировать в
лист бумаги, чип будет практически незаметен. Одним из са	
мых распространенных направлений применения данных тех	
нологий является их использование в системах управления до	
ступом. Речь идет как об обычных электронных пропусках в
помещения, так и о более продвинутых системах. Например,
RFID	технологии можно использовать для регулирования до	
ступа к секретной документации. Если установить идентифи	
каторы в каких	либо папках или документах, то получить не	
санкционированный доступ к ним будет крайне сложно. 

——  ККааккоовваа  ссффеерраа  ппррииммееннеенниияя  RRFFIIDD		ттееххннооллооггиийй  вв  ооббллаасс		
ттии  ооббеессппееччеенниияя  ллииччнноойй  ббееззооппаассннооссттии??

— Банальный пример: родители беспокоятся за без	
опасность ребенка во время его пути из дома в школу. В его
одежду или любой другой предмет гардероба монтируется
идентификатор, а в школе устанавливается считыватель.
Ребенок заходит в школу и все заинтересованные лица
знают, что он дошел до места назначения. Информация об
этом также может передаваться с помощью различных ка	
налов. Подобные считыватели можно поставить и в подъ	
езде, и в квартире, и вообще на каждом перекрестке, со	
здавая, таким образом, целые островки безопасности. 

Но возможности этой системы не ограничиваются лишь
контролем за перемещениями. Чипы	идентификаторы мо	
гут использоваться и в качестве электронных документов.
Так, страны Запада практически перешли на систему пас	
портов, оснащенных RFID	метками. Нашей стране до этого
еще далеко, но уже сейчас мы можем использовать эту сис	
тему, например, в здравоохранении. Так, электронный чип
может хранить информацию о состоянии здоровья челове	
ка, быть своего рода медицинской картой, которая всегда
при нем. Несложно представить, сколько пользы может при	
нести такая технология, если человек попадет в экстремаль	
ную ситуацию и ему потребуется медицинская помощь. По	
этому развивать RFID	технологии в России и в нашем горо	
де просто необходимо. Тем более, что в общей массе рас	
ходов на безопасность они обходятся очень дешево и при	
носят просто огромную пользу. Я уверен, что, двигаясь в
этом направлении, мы сможем достичь нашей главной цели
— повышения уровня безопасности для наших клиентов. 

——  ННоо  ппррооббллееммуу  ооббеессппееччеенниияя  ббееззооппаассннооссттии  ннее  рреешшииттьь
оодднниимм  ллиишшьь  ввыыссооккииммии  ттееххннооллооггиияяммии,,  ккааккииее  ппррооееккттыы  ррееааллии		
ззооввыыввааююттссяя  ггррууппппоойй  ппррееддппрриияяттиийй  ««ЦЦееррббеерр»»  уужжее  ссееггоодднняя??

— Одним из важных проектов группы предприятий «Цер	
бер» является предоставление комплексных услуг по обес	
печению личной и имущественной безопасности. Не так
давно мы открыли частные пожарные части в Лобаново и
на машиностроительном заводе имени Дзержинского, пла	
нируем выйти в Мулянку и Бершеть. При этом наши клиенты
одновременно получают как услуги пожарной охраны, так
и услуги охраны общественного порядка и имущества. На	
пример, в Лобаново нет своих сил реагирования даже для
того, чтобы уличных хулиганов отловить, так как участковые
загружены текущей работой. Мы эту задачу выполняем. Со	
гласно законодательству, частные охранные предприятия
пока могут лишь помогать в охране правопорядка уполно	
моченным на то органам. Однако с 2010 года договоры об
охране общественного порядка можно будет заключать
напрямую с муниципалитетами, и это будет еще одним пер	
спективным направлением деятельности. 

——  АА  ннаассккооллььккоо  ээффффееккттииввнноойй  ооккааззааллаассьь  ппррааккттииккаа  ббооррьь		
ббыы  сс  ппоожжааррааммии??

— Нужно понимать, что обеспечение пожарной безопас	
ности — это не только тушение возгораний. Это целый ком	
плекс мер, направленных, прежде всего, на их профилакти	
ку. Когда мы запустили пожарную часть в Лобановском посе	
лении, наши сотрудники прежде всего проверили на соот	
ветствие требованиям пожарной безопасности каждый му	

ниципальный дом, осмотрели каждый чердак. Каждый домо	
владелец получил рекомендации по устранению недостат	
ков и был ознакомлен с правилами пожарной безопасности.
В итоге только за несколько месяцев количество пожаров в
Лобановском поселении снизилось в несколько раз.

——  ККааккоовв  ааллггооррииттмм  ддееййссттввиийй,,  еессллии  ппоожжаарр  ввссее  жжее  ппрроо		
ииззоошшеелл??

— Сначала на место происшествия выезжает группа бы	
строго реагирования на легковой машине, которая, как по	
казала практика, прибывает намного быстрее пожарной ци	
стерны. Ее экипаж оценивает сложность возгорания, пере	
дает информацию в службу пожарной связи 01 и по возмож	
ности тушит пожар при помощи первичных средств пожаро	
тушения. Также в ее задачу входит спасение людей и мате	
риальных ценностей. При необходимости личный состав
группы осуществляет охрану имущества и борется с факта	
ми нарушения общественного порядка, которые, к сожале	
нию, бывают в чрезвычайных ситуациях. А с крупными пожа	
рами борются дополнительно прибывающие силы МЧС.

——  ССуущщеессттввууеетт  ммннееннииее,,  ччттоо  ггооссууддааррссттввееннннааяя  ппоожжааррннааяя
ооххррааннаа  ппооддггооттооввллееннаа  ллууччшшее,,  ччеемм  ччаассттннааяя..  ННаассккооллььккоо  ээттоо
ссооооттввееттссттввууеетт  ддееййссттввииттееллььннооссттии??

— Что касается группы охранных предприятий «Цер	
бер», то каждый наш сотрудник прошел соответствующее
обучение и регулярно улучшает свои профессиональные
навыки. Кроме того, мы включены в единую систему дисло	
кации противопожарных сил и средств и при необходимос	
ти оказываем помощь подразделениям МЧС. Тем более,
согласно новому законодательству, силы пожаротушения
МЧС остаются только в крупных городах и на крупных го	
сударственных объектах. Во всех остальных случаях борь	
ба с пожарами ложится на плечи местных властей, зани	
маться этим по остаточному принципу просто нельзя. 

В заключение хотелось бы отметить, что безопасность —
это не только охрана от хулиганов и борьба с пожарами, это
и предупреждение техногенных и экологических катастроф, а
также обеспечение соответствующих экономических и сани	
тарно	эпидемиологических условий. Поэтому нашему городу
просто необходима устойчивая инфраструктура безопасно	
сти, где найдется место и новейшим технологиям, и частной по	
жарной охране, и традиционным правоохранительным струк	
турам и другому. Сотрудничая с группой предприятий без	
опасности «Цербер» сегодня, наши клиенты вкладывают сред	
ства в повышение своего уровня безопасности завтра.

Андрей Козеев: 

ННААШШЕЕММУУ  ГГООРРООДДУУ  ППРРООССТТОО  ННЕЕООББХХООДДИИММАА
УУССТТООЙЙЧЧИИВВААЯЯ  ИИННФФРРААССТТРРУУККТТУУРРАА  ББЕЕЗЗООППААССННООССТТИИ

За 15 лет своего существования группа предприятий «Цербер»
стала крупнейшей компанией Прикамья, специализирующейся на
оказании услуг в сфере безопасности. Главным залогом успешной
работы предприятия, специалисты называют стремление к инно	
вациям, постоянное изучение и внедрение передовых технологий.
О новых направлениях в сфере охранного бизнеса рассказывает
генеральный директор группы предприятий безопасности «Цер	
бер» ААннддрреейй  ККооззеееевв.
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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
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Кризисом по колее 
По данным Росстата, Пермский край
в 2008 году стал лидером в Приволж�
ском федеральном округе по объемам
строительства дорог. Такой результат
удалось достичь благодаря масштаб�
ным финансовым вливаниям в до�
рожную отрасль на протяжение по�
следних нескольких лет. Примеча�
тельно, что, невзирая на кризис, гу�
бернатор Олег Чиркунов дал регио�
нальному правительству установку —
в 2009 году продолжить возведение
ключевых объектов. «Нам надо оста�
ваться лидерами и дальше. Для этого
у нас есть все шансы», — прокоммен�
тировал данные Росстата глава регио�
на и поручил в начале года руководи�
телю дорожного агентства края Елене
Громовой найти эффективный меха�
низм финансирования дорожного
строительства в условиях кризиса.

В Прикамье сейчас реализуются
два масштабных дорожных проекта
— «Большая Пермь» и «Магистраль
Север�Юг». Добавим, что оба проекта
входят в так называемые «Семь важ�
ных дел» Олега Чиркунова, которые
глава региона поставил в приоритет
правительству.

В рамках проекта «Большая
Пермь» в 2008 году были построены
и сданы в эксплуатацию такие объ�
екты, как переход Чкалова�Старцева,
Южный обход Перми, Красавин�

ский мост, дорога на Краснокамск и
обход этого города�спутника. В 2009
году планируется продолжить стро�
ительство магистрали от ул. Стаха�
новская в сторону Восточного обхо�
да Перми — участок Старцева�Ива.

В рамках проекта «Магистраль
Север�Юг» в 2009 году должны про�
должаться работы по расширению
Восточного обхода со стороны Чу�
совского моста. Также продолжится
строительство второго участка обхо�
да Полазны, который позволит избе�
жать больших пробок в северном
направлении. Примечательно, что
первоначально на дорожное строи�
тельство в краевом бюджете 2009 го�
да было заложено более 9 млрд руб.
Однако это лишь половина необхо�
димых ресурсов. 

Несмотря на это, в правительстве
отмечают, что в кризис строить вы�
годно: себестоимость возведения
объектов существенно снижается.
«Себестоимость дорожного строи�
тельства очевидно должна снижать�
ся существенно, поскольку строи�
тельные материалы подешевели. На�
пример, металл, который использу�
ется в строительстве мостов, подеше�
вел вдвое. Очевидно, стоимость стро�
ительства должна ориентировочно
снизится процентов на 30%, даже с
учетом ускорения работ», — подчер�
кивал Олег Чиркунов, инспектируя

ход строительства крупнейших до�
рожных объектов региона.

Кроме чисто финансовых предпо�
сылок, краевые власти преследуют и
другую цель — это поддержка за счет
госзаказов строительно�дорожной
отрасли, которая тяжело переживает
неблагоприятные экономические
условия. Участники рынка соглаша�
ются, что без подобной дорожной
«активности» им бы пришлось не
просто. «Стройки могут прекратить�
ся, а строительство, содержание до�
рог — это стабильный денежный по�
ток», — признаются дорожники.

Федеральный подряд
Получить отличный шанс побороть�
ся за государственное финансирова�
ние пермские дорожники смогут
уже в ближайшее время. В этом году
должно завершиться проектирова�
ние одного из самых масштабных
дорожных проектов в Пермском
крае за последние годы — рекон�

струкции трассы Пермь�Кунгур дли�
ной 71 км, которая будет вестись за
счет федеральных средств.

Дорогу предполагается отремон�
тировать к осени 2012 года. Суть ра�
бот будет состоять в расширении
трассы до четырех и шести полос.
Сейчас началась разработка про�
ектной документации первого
участка трассы длиной 20 км до
Бершети. Конкурс на проведение
этих работ прошлой осенью выиг�
рала воронежская компания ООО
«Центр Дорпроект». Проект первого
участка дороги на Кунгур должен
быть готов в сентябре этого года.

Первоначально федеральные вла�
сти планировали реконструкцию
трассы лишь до Бершети в срок до
2013 года. Однако после визита в про�
шлом году в Пермский край руково�
дителя Росавтодора Олега Белозерова
властям региона удалось достичь до�
говоренности с федеральными чи�
новниками о том, что магистраль бу�

дет отремонтирована вплоть до Кун�
гура и в более сжатые сроки — к осе�
ни 2012 года. Стоимость этого проек�
та была оценена в 25�30 млрд руб. Для
ускорения реконструкции Олег Чир�
кунов предложил разбить трассу на
шесть�восемь участков и расторго�
вать их между несколькими компа�
ниями, что, по его мнению, должно
позволить вести работы одновремен�
но по всей длине дороги. 

Впрочем, в пермском филиале фе�
дерального управления автомобиль�
ных дорог «Урал» поясняют, что на
состоявшемся в прошлом году кон�
курсе было разыграно проектирова�
ние лишь одного лота — участка дли�
ной 20 км. Тем не менее, уже проек�
тируемый дорожный подряд оцени�
вается в несколько миллиардов руб�
лей. Таким образом, этот подряд ста�
нет крупнейшим в регионе за по�
следние годы. 

В краевой администрации рекон�
струкцию дороги Пермь�Кунгур на�

зывают «принципиально важным
для себя проектом». «На федераль�
ные деньги можно построить заново
дорогу, которая является сейчас са�
мой опасной в крае», — говорят собе�
седники в правительстве. 

Пермские дорожники полагают,
что за право вести работы на кунгур�
ской дороге развернется серьезная
борьба. Гендиректор КТ «Пермская
ДПМК» Михаил Трухин ранее сооб�
щал, что его компания намерена
включиться в розыгрыш лотов. «Объ�
ект очень интересный. Но лучше бы,
если на каждом участке работал свой
подрядчик. Зачем драться?» — отме�
чает господин Трухин. В то же время
он заметил, что поскольку конкурсы
на право реконструкции дороги бу�
дут проходить в Екатеринбурге (их
проведет управление «Урал»), то в
них обязательно включатся местные
компании, а также тюменцы и, не ис�
ключено — москвичи.

Гендиректор одной из крупней�
ших в регионе дорожных компаний
ОАО «Пермдорстрой» Сергей Пантеле�
ев также рассчитывает, что компания
сможет претендовать на максималь�
ное количество лотов. «Если финанси�
рование будет вестись, то в год долж�
но выделяться около 5 млрд руб. На�
верняка в конкурсе будут участвовать
только крупные федеральные игроки
— из Екатеринбурга, Тюмени, те, кто
имеет опыт работы с Росавтодором»,
— рассуждает господин Пантелеев. В
качестве примера иногороднего игро�
ка он привел группу компаний «Аэро�
дромдорстрой», у которой уже был
опыт работы в Пермском крае — они
обслуживали дорогу в Суксуне.

Кредиты — в асфальт
Между тем, подобный подход к орга�
низации строительства дорог являет�
ся далеко не единственным. Сейчас
чиновники разрабатывают и другие
варианты по привлечению дополни�
тельных средств в дорожную от�
расль. Во многом это происходит из�
за того, что краевое правительство с
начала года начало пересматривать
статьи расходов на дорожное строи�
тельство. И это не удивительно — в
условиях кризиса в приоритет выхо�
дят траты на социальные нужды и
борьба с безработицей. 

Как сообщала вице�премьер Еле�
на Зырянова (после инспектирова�
ния строительства участка дороги

Пермь�Березники на обходе Полаз�
ны, состоявшиеся в феврале), дефи�
цит между региональной инвестпро�
граммой строительства дорог и кра�
евым бюджетом на трехлетний пери�
од составляет около 10 млрд руб. В
пику такой ситуации в правительст�
ве была создана специальная рабо�
чая группа, которой, по словам гос�
пожи Зыряновой, поручено «отрабо�
тать механизмы и источники при�
влечения дополнительных средств». 

В правительстве поясняют, что
речь идет о привлечении кредита. Как
объясняют власти, ситуация на до�
рожном рынке такова, что крупные
объекты сейчас можно построить за
меньшие деньги. Поэтому губернатор
Олег Чиркунов распорядился, чтобы
правительство рассмотрело возмож�
ность достроить ключевые трассы в
кратчайшие сроки. Схема будет вы�
глядеть следующим образом: само
правительство не станет занимать
деньги, а выступит лишь поручите�
лем. Кредитоваться будет подрядчик,
а правительство во время выполне�
ния работ должно аккумулировать
средства, которые после сдачи объек�
та пойдут на погашение кредита. Сто�
ит отметить, что к привлечению заем�
ных средств региональные власти с
тех пор, как стал приниматься профи�
цитный бюджет, не прибегали.

По мнению участников рынка, та�
кая схема не смутит дорожников.
Сергей Пантелеев отмечает, что схо�
жая форма финансирования исполь�
зуется во всем мире, и пермские чи�
новники в данном случае «не изобре�
тают велосипед». Господин Пантелеев
вспомнил, что региональные власти
уже применяли эту схему, когда око�
ло десяти лет назад строилась дорога
на Полазну. Ранее топ�менеджер
«Пермдорстроя» говорил, что его ком�
пания намерена бороться за подряды
на переходе Стахановская — Ива и го�
това брать кредиты. Начальник перм�
ского филиала «Мостоотряд №123»
челябинского ЗАО «Уралмостострой»
Юрий Истягин называет разрабаты�
ваемую властями технологию «впол�
не хорошей». «Мы будем выходить на
все объекты. Кредит, наверное, смо�
гут взять очень крупные компании,
хотя игроков на местном рынке оста�
лось немного. Может быть, таким об�
разом будут „выдавливаться“ остав�
шиеся», — считает господин Истягин.

ДМИТРИЙ АСТАХОВ

Краевые власти присели на дорожку

Строительству дорог глава региона Олег Чиркунов уделяет особое внимание ФОТО АНАТОЛИЯ ЗЕРНИНА

инфраструктура 

В условиях кризиса власти Пермского края на�
мерены не снижать, а наоборот — наращивать
темпы строительства автодорог. Чиновники пре�
следуют двоякую цель — на волне падения цен
на стройматериалы они стараются сэкономить
на строительстве в целом, одновременно — че�
рез систему госзаказов — поддержать дорож�
ные компании рублем. Крупных проектов в реги�
оне хватает — только строительство автодороги
Пермь — Кунгур оценивается в несколько десят�
ков миллиардов рублей. Сами дорожники про�
гнозируют, что в борьбе за государственные под�
ряды развернется серьезная борьба.

ПОСЛЕДСТВИЯ КРИЗИСА
— Мировой финансовый кризис и последо!

вавший спад во многих отраслях экономики как
сказались на мостостроении?

— Кризис застал мостоотряд в хорошей форме. У
нас были заключены госконтракты до конца 2009 го�
да по основным объектам — второму участку обхода
Полазны (магистраль Север�Юг) и мостовому перехо�
ду Стахановская�Чкалова на участке Старцева�Ива.

Единственное, с чем мы столкнулись в конце про�
шлого года — это подписание дополнительных со�
глашений на 2009 год. В связи со снижением стои�
мости стройматериалов, произошло общее сниже�
ние сметной стоимости на 15% и более. 

Удешевление материалов дало повод генподряд�
чикам корректировать суммы подрядов.

Взаимоотношения с «Пермдорстроем» по опла�
те работ на обходе Полазны нам удалось урегулиро�
вать. Таким образом, мы остались на том же уровне
объемов, но, к сожалению, за меньшие деньги. Но
ведь очевидно — нельзя получать сверхприбыли в
стране, которая находится в кризисе. Сейчас мы ра�
ботаем с минимальной рентабельностью с целью
сохранить коллектив. Но об итогах рано говорить,
сезон только начался.

— Как вам идея краевых властей о том, чтобы
строить дороги в кредит? Реально ли применить
эту схему в мостостроении?

— Я считаю, что эта схема очень надежна. Это
стабильное финансирование, ведь банковский кре�
дит будет ежемесячно пополнять бюджет организа�
ции. Будут определены все стоимостные критерии
— не произойдет удорожания, отклонений от сме�
ты. Господдержка мотивирует подрядчика не отста�
вать от сроков и инициативно решать вопросы. 

Кроме этого, такая схема предусматривает обес�
печение гарантийных обязательств. Банковский
процент выплачивается государством подрядчику, а
подрядчик возвращает его банку в течение опреде�
ленного времени с момента сдачи объекта. И на этот
срок (в развитых европейских странах) заключает�
ся договор содержания и гарантийных обяза�
тельств. Получается, что строить некачественно не�
выгодно, поскольку это несет затраты на исправле�
ние, которые ложатся опять же на подрядчика. Сей�
час мы анализируем возможности нашего участия в
этой схеме.

— Основным объектом для вас сейчас являет!
ся автодорога Старцева!Ива?

— Этот объект претерпел существенные изме�
нения. Там было запланировано два моста: пред�
полагалось снести рынок в микрорайоне Садовый
и построить большой мост в створе улицы Уин�
ской. Но в связи со сложной экономической си�
туацией, отсутствием средств в бюджете Перм�
ского края на 2009 год и плановый период (2010�
2011 годы), краевые власти приняли решение вы�
делить мост через Иву отдельным этапом реали�
зации проекта строительства магистрали Стаха�
новская�Ива с отложенным сроком финансиро�
вания. С большой долей вероятности можно
предположить, что реализовать проект полно�
стью удастся нескоро. Нет ничего более постоян�
ного, чем временное.

ДОРОГИ СТРОИМ, МОСТЫ — В ЗАПАСЕ
— Но ведь довольно трудно ответить на во!

прос, что первично — мосты или дороги?
— Строительство мостов — это технически бо�

лее сложная задача. И более длительная. 
Грубо говоря, дорога строится год, а искусствен�

ные сооружения — два, три и даже четыре года, в
зависимости от сложности. Это связано с трудоем�
костью и инженерной сложностью работ. 

Пока мы строим мост, дорогу успеют подвести.
Поэтому надо сначала планировать и проектиро�
вать искусственные сооружения, а потом — строить
дороги. А у нас здесь происходит разрыв: сначала
строим дороги, а потом кажется — вроде можно ез�
дить и так. Вот мы построили мост через Егошиху,
там называемую третью дамбу, и… он уперся в го�
ру. Сейчас его объезжают по временной схеме. Не�
сколько лет назад «Космос» построил туннель с вы�
ездом на улицу Васильева. Там был запланирован
мост на полное развитие — через лог, в микрорай�
он Крохалева. Его тоже отложили, поехали времен�
но по Васильева. Так и ездим. Сейчас строится до�
рога с Восточного обхода в сторону моста через Чу�
совую. Отличная автодорога в четыре полосы уп�
рется в реку, потому что нужен мост через реку. Воз�
никает вопрос: почему дороги строятся, а мосты от�

кладываются? Получается, что мы экономим на ис�
кусственных сооружениях, а в результате упираем�
ся в проблемы — сужение дороги, пробки, тупики.
И всегда движемся по временной схеме…

Привычка экономить на проектировании появи�
лась в Перми лет десять назад. А в середине 2000�х
годов, когда появились деньги и возможность на�
чать строительство, оказалось, что проектов нет. В
то время как единственный способ хоть как�то раз�
грузить город, увеличить его пропускную способ�
ность — это многоуровневые развязки, непрерыв�
ное движение без светофоров. Это тем более стран�
но, ведь современные искусственные сооружения
сопоставимы со стоимостью дорог.

Мостоотряд 123 всегда занимал лидирующие по�
зиции на Урале — мы строили больше, чем Екате�
ринбург, Челябинск, Тюмень, Курган. Нам периоди�
чески говорят, что мы монополизируем рынок. Но
на самом деле, нам одним работы в Прикамье недо�
статочно — мощности мостоотряда 123 обычно за�
гружены на 60�70%. А двум организациям ну про�
сто делать нечего. Мы, не имея объемов, тоже «про�
седаем», но все еще остаемся лидерами. 

— Вы принимаете участие в рабочей группе,
которая занимается разработкой транспортной
модели Перми?

— Да, нас привлекают как экспертов. 

СОХРАНИТЬ КАДРЫ
— Как решаете проблему с недозагрузкой

мощностей?
— Развиваем тему дорожных ремонтов, активно

участвуем в тендерах. На рынке ремонтов наша до�
ля сейчас около 45%. Но в нашем обороте ремонты
составляют менее пяти процентов. Сейчас мостоот�
ряд загружен на 60%, а к осени эта цифра снизится
до 20%. Что будем делать в октябре 2009 года, ког�
да основные объекты сдадим, четкого понимания
нет. В конце года мы сдаем обход Полазны и учас�
ток Восточного обхода. И у нас остается только
Старцева�Ива, но и этот объект будет на 65�70% по�
строен к осени. Надеемся, что какие�то объекты,
включенные в краевую инвестиционную програм�
му, будут разыграны в этом году. 

— Придется пойти на сокращение штатов?
— Мы не можем себе позволить потерять специ�

алистов. Строительство мостов — очень сложная
работа, и обучение — длительный и непрерывный
процесс. Человек, пришедший к нам без профессии,
получает должность транспортного рабочего второ�
го разряда. Чтобы дорасти до пятого разряда, ему
потребуется не меньше 8�10 лет. У нас работают ди�
настиями, ремесло передается «по наследству». Ес�
ли взять и уволить всех сотрудников, на восстанов�

ление производственного коллектива уйдут годы.
Просто набрать людей «с улицы» и отправить их
строить мосты — невозможно.

Мы можем строить мосты любой степени сложно�
сти — подвесные, арочные, вантовые и прочие.
Владеем самыми последними технологиями по
сварке металла, надвижке, бетонным работам. Сей�
час работаем с нанобетоном. Если бетон имеет мар�
ку 500, то бетон, изготовленный по нанотехнологи�
ям, — 1400. Это уже материал с другими свойства�
ми, его можно считать композитным. Если пролеты
из обычного бетона можно строить не более 33 ме�
тров, то из нанобетона — до 1,5 тыс. км. 

Чтобы не потерять людей, мы сейчас тесно рабо�
таем с администрацией Дзержинского района по за�
грузке высвобождающейся у нас рабочей силы на
общественных работах в рамках федерального фи�
нансирования. Мы вынуждены идти на это, чтобы
сохранить специалистов. Сейчас мощности мосто�
отряда загружены на 60%, а к осени ожидаем, она
снизится до 20%. Мы будем вынуждены увольнять
людей, отправлять в отпуска без содержания. А
ведь одно наше рабочее место дает экономике ре�
гиона еще шесть рабочих мест — субподряд, по�
ставщики в основном — это местные компании.
Строительство инфраструктуры всегда являлось ба�
зовой основой экономики.

Кризис — не лучшее время для бизнеса, но вполне подходящее для того, чтобы строить планы на будущее. Чтобы создать современ�
ный город, нужно менять приоритеты в развитии отрасли, считает начальник мостоотряда 123 ЗАО «Уралмостострой» Юрий Истягин.

на
 п

р
ав

ах
 р

ек
ла

м
ы

ВИДЕТЬ ПЕРСПЕКТИВУ



логистика. транспорт
12                                                                                                                                                                                                                                           Четверг 18 июня 2009 №107 Коммерсантъ  http://perm.kommersant.ru

Вести с полей
Первые признаки кризиса на
рынке складов начали появ�
ляться уже в конце лета 2008 го�
да, когда многие предприятия
стали ощущать падение объ�
емов продаж. Ряд компаний�
производителей, продукция
которых носит ярко выражен�
ный сезонный характер или от�
носится к нижнему ценовому
сегменту, пока не ощутил на се�
бе его последствий. 

Однако большинство ключе�
вых потребителей качественных
складских площадей — логисти�
ческих операторов и сетевых ри�
тейлеров — пересматривает пла�
ны развития в России. Причина
этого — сокращение грузопото�
ков, которое привело к уменьше�
нию потребности арендаторов в
складских площадях, что, в пер�
вую очередь, сказалось на напол�
няемости складских комплексов.
«По нашим данным, по итогам
2008 года средний уровень ва�
кантных помещений в склад�
ских комплексах класса A соста�
вил более 25%, в комплексах клас�
са B — менее 4%», — констатирует
Николай Пашков, директор по
профессиональной деятельности
Knight Frank St. Petersburg.

О том, что проекты придется
заморозить, аналитики говорили
еще осенью прошлого года. В том
же Knight Frank прогнозировали,
что около 20% проектов на рынке
складской недвижимости России
может быть заморожено на неоп�
ределенное время в связи с фи�
нансовым кризисом. Затем стало
известно о том, что девелопер�
ская структура ИПГ «Евразия»
якобы планирует приостановить
освоение новых 500 га земли в ре�
гионах, MLP также пока не готова
приступать к строительству но�
вых проектов. А партнерство ГК
«Авалон» британского фонда
Raven Russia пока не определи�
лось с планами освоения семи
новых площадок. В результате в
прошлом году в Москве и Мос�
ковской области было около
8 млн кв. м складских помеще�
ний. До 2010 года было заявлено
к строительству около 6 млн кв. м
складских площадей, общий объ�
ем инвестиций на 2007 и 2008 го�
ды составлял около $10 млрд.

В ходе кризиса себестоимость
строительства снизилась на 15–
20%. Происходит либерализация
рынка земли: некоторые игроки
готовы предлагать участки со
скидкой до 30�50%. По сравнению
с 2008 годом объем заявленных к
реализации площадей в Москве и
области сократился на 1 млн кв. м
(500 тыс. кв. м вместо заявленных
1,5 млн кв. м). Похожая ситуация
во втором крупнейшем мегапо�
лисе страны. По оценке экспер�
тов, инвестиции в складскую не�
движимость в Петербурге и окру�
жающей его Ленобласти в 2008�
2009 годах должны были вырасти
в четыре раза — до $4 млрд. В 2008
году в городе и области можно бы�
ло ожидать ввода около 1 млн
кв. м складской недвижимости, а
к 2010 году — удвоения имею�
щихся объемов. Однако в четвер�
том квартале 2008 года из заявлен�
ных 1 309 000 кв. м в эксплуата�
цию было введено только 63 625
кв. м. Всего за 2008 год было введе�
но 230 395 кв. м складских ком�
плексов классов А и В, что состав�
ляет всего 15% площадей, заявлен�
ных к вводу в 2008 году. В россий�
ских регионах, которые пережи�
вали бум складского строительст�
ва буквально накануне кризиса,
заморожены многие проекты в
городах�миллионниках.

Туманное будущее
Как считают участники рынка,
уже строящиеся проекты вряд ли
будут заморожены. В первую оче�
редь будут завершены проекты
высокой степени готовности (70–

80%), на которые уже заключены
контракты с будущими арендато�
рами или покупателями. Реализа�
ция проектов, которые прошли
«точку невозврата», даже несмот�
ря на неопределенность спроса,
также не отменится, считают экс�
перты: «Из�за уменьшающейся
нормы прибыли в складском де�
велоперском бизнесе, горизонт
окупаемости которого находится
в пределах 12�14 лет с учетом дей�
ствующей кризисной фазы неоп�
ределенности, сегодня вряд ли
найдутся инвесторы�альтруисты.
Многие девелоперы и инвесторы
заморозят свои проекты до луч�
ших времен, например до 2010
года — предполагаемого года вы�
хода России из кризиса. Такие
мрачные последствия стали ито�
гом того, что компании не смогли
в полной мере просчитать риски
«невостребованности»». «Не все
логистические операторы смог�
ли выйти на запланированные
мощности по обработке товаров,
все крупные логисты имеют сво�
бодные площади или сдают их в
субаренду. Это касается именно
крупных операторов, которые за�
махнулись на аренду более 20
тыс. кв. м. По сути, им просто не
хватило времени выйти на запла�
нированные мощности»,— рас�
сказывает Евгений Гриханов, ге�
неральный директор IQ Property
Management.

Злая шутка
По словам председателя совета
директоров логистической груп�
пы SLG Владимира Елина, рос�
сийские логистические компа�
нии столкнулись с комплексом
проблем. Прежде всего, это «зна�
чительное падение потребления
услуг 3PL�операторов практичес�
ки по всем направлениям (транс�
порт, складская логистика, тамо�
женные услуги) в связи с падени�
ем продаж в сетевых супер � и ги�
пермаркетах, повсеместным
свертыванием программ строи�
тельства жилого сектора, а также
из�за замораживания ряда регио�
нальных госпрограмм. Вторая
проблема — это давление клиен�
тов на логистических операторов
в части снижения нормы доход�
ности с переводом большинства
услуг в рублевый эквивалент. Тре�
тья — отсутствие возможности
финансирования разрывов сво�
ей хозяйственной деятельности.
Банки не хотят финансировать
предприятия в период падения
спроса на их услуги из�за боязни
потерять кредитные ресурсы», —
говорит господин Елин. Еще одна
проблема, добавляет он, заключа�
ется в давлении на бюджет логи�
стических операторов арендных
платежей, зафиксированных,
как правило, либо в долларах, ли�
бо в евро, что дополнительно сни�
жает рентабельность.

В результате более 50% снятых
ранее площадей сегодня пустует.
«Причина в том, что ожидания ло�
гистической компании по их за�
полнению не оправдались. Дело
осложняется тем, что площади
были арендованы в 2007�2008 го�
дах. В то время рынок был на сто�
роне арендодателя, и договор
аренды заключался на пике
арендных ставок на долгие сроки
с очень жесткими условиями по
досрочному расторжению дого�
вора», — отмечает Валентин Тур�
тиа, директор департамента
складской и индустриальной не�
движимости Colliers Internation�
al. Как отмечают игроки рынка,
арендаторы будут уходить, даже
несмотря на штрафы.

«До кризиса они готовы были
арендовать большие площади,
но сегодня их потребности со�
кратились как минимум вдвое.
Кроме того, в нынешней финан�
совой ситуации потенциальные
арендаторы просто опасаются
принимать решения об аренде
склада. Во�первых, они надеются
на скорое падение ставок арен�
ды. Во�вторых, многие предпри�
ятия столкнулись с падением
объемов продаж»,— комменти�
рует господин Пашков. Ну и, на�
конец, часть потенциальных
арендаторов из�за проблем на
рынке кредитования просто не
имеет средств на аренду.

Вечный вопрос
Проблему отсутствия свободных
средств, как считают эксперты,
можно решить путем уменьше�
ния нормы прибыли девелопе�
ров и владельцев складов, а так�
же повышения уровня доверия.
«Ключевой момент здесь � ско�
рость прохождения денег от про�
изводителя к конечному потре�
бителю: чем выше этот показа�
тель, тем выше уровень доверия,
тем больше возможностей для
маневра»,— уверен Роман Иса�
енко, руководитель проектов
Savant. С ним соглашается Вла�
димир Елин. «Владельцы лого�
парков могут сохранить клиен�
та, переведя часть платежей
арендаторов, в частности опера�
ционные расходы, в рубли и по�
месячные предоплаты вместо
поквартальных. Может помочь и
сокращение базовой части
арендной ставки в пределах
10–15% от докризисной, то есть
величины, предлагаемой еще в
середине 2008 года на условиях
triple net. Фактически это чистая
арендная ставка без операцион�
ных и других дополнительных
расходов»,— отмечает он.

Кроме того, собственники мо�
гут рассматривать предпочтения
арендаторов по уменьшению
площади арендуемых блоков, а
также условий аренды: они
должны быть готовы смягчить ус�

ловия внесения страховых депо�
зитов и сократить размер пред�
оплаты. «Одной из антикризис�
ных мер для многих собственни�
ков складских комплексов, кото�
рые готовы идти навстречу спро�
су, становится размещение на
территории комплекса легкого
производства. Что касается сис�
темы WMS, то к процессу ее опти�
мизации нужно подходить с осо�
бой осторожностью, если она
уже отлажена и работает долгое
время. В этом случае арендаторы
к ней уже привыкли. Если гово�
рить об оптимизации как, на�
пример, о возможности сокра�
тить операционные расходы (на�
пример, на вывоз мусора, найти
более дешевые услуги подрядчи�
ков), то уменьшение ставки опе�
рационных расходов (для класса
А � это около $35) даже до $30 мо�
жет в итоге помочь арендаторам
сэкономить солидную сумму»,—
заключает Николай Пашков.

Впрочем, денежная сфера —
это не единственное, на чем мо�
гут выиграть владельцы склад�
ской недвижимости. Эксперты
советуют пересмотреть саму мо�
дель терминала. «Не всем нужны
одинаково высокие десятиметро�
вые потолки, спринклерные сис�
темы, видеонаблюдение и про�
чие дорогие услуги, за которые
вынуждены платить арендаторы.
Разумно учесть и то, что сейчас на
рынке чрезвычайно мала доля
низкотемпературных складов и
холодильников»,— замечает гос�
подин Исаенко.

В самих компаниях, владею�
щих складскими помещениями,
рассказывают о своей работе над
оптимизацией процессов. «В
этом году в компании разработа�
на новая система планирования
объемов производства для заво�
дов. Такой подход делает наши
действия еще более организован�
ными и позволит свести к мини�
муму потери, связанные с логис�
тикой. Для России это проект, не
имеющий аналогов. Система по�
зволяет на основе прогноза про�
даж централизованно планиро�
вать работу всех 11 заводов „Бал�
тики“, распределять объемы про�
изводства между этими заводами
таким образом, чтобы компания
понесла как можно меньше рас�
ходов, связанных с производ�
ством и доставкой готовой про�
дукции»,— рассказывает Евге�
ний Поломошнов, начальник от�
дела управления складами пиво�
варенной компании «Балтика».
По данным специалистов пиво�
варенного холдинга, снижение
транспортно�логистических рас�
ходов было достигнуто за счет ис�
пользования собственного парка
вагонов в течение последних не�
скольких лет, а также уменьше�
ния среднего плеча доставки.

ЕВГЕНИЙ ДУБРОВИН

Светлое прошлое

Уменьшение ставки операционных расходов даже на $5 за метр может помочь сохранить арендаторов

ФОТО ЕВГЕНИЯ ДУДИНА

тенденции 

Еще полгода назад складов не хватало, спрос на складские помещения в полтора ра�
за превышал предложение. Договоры аренды подписывались задолго до заверше�
ния строительства и сдачи объекта в эксплуатацию. При этом доходность складских
помещений в России была в два раза выше, чем в Европе — около 15%.

Все как у всех
Спад мировой экономики затро�
нул логистическую отрасль се�
рьезно, касается ли это управле�
ния цепочками поставок, скла�
дов, IT�решений или экспресс�
доставки. Отчетность компаний
за только что минувший первый
квартал 2009 года еще не готова,
но можно утверждать, что дно
кризиса в отрасли пришлось на
конец прошлого года. По край�
ней мере, такой вывод можно
сделать, если посмотреть на чис�
ло сообщений о сокращении
персонала, закрытии офисов и
представительств, а также свора�
чивании операций в тех или
иных регионах. На сегодняш�
ний день ситуация такова: ново�
сти о сокращениях, конечно, ос�
тались, но в лидерах сейчас со�
общения о слияниях и поглоще�
ниях, инвестициях в распреде�
лительные центры и склады, об
открытии новых представи�
тельств и филиалов и заключе�
нии альянсов между конкурен�
тами�партнерами в целях полу�
чения синергетического эффек�
та от объединения усилий.

В конце марта компания
Capgemini Consulting опублико�
вала исследование самых важ�
ных факторов, которые в 2009
году повлияют на цепочки по�
ставок. Неудивительно, что са�
мым влиятельным из них стал
финансовый кризис. Его в каче�
стве «лидера» назвали 65% опро�
шенных менеджеров, работа ко�
торых связана с логистикой.
Среди других факторов, с боль�
шим, к слову, отставанием, на�
зывались изменение требова�
ний клиентов (46%), сохранение
устойчивости бизнеса (37%), гло�
бализация (29%), вывод новых
продуктов (26%), работа на раз�
вивающихся рынках (25%), обес�
печение безопасности цепочки
поставок (21%) и прочее.

Десяток приоритетных проек�
тов, которые логисты и их клиен�
ты наметили к реализации в
этом году в сфере поставок, отра�
жает акцент на сокращение из�
держек. Первое место занял ответ
«оптимизация оборудования», за
ним следуют «изменение страте�
гии поставок», «улучшение дол�
госрочного планирования и про�
гнозирования», «реформирова�
ние сети офисов или складов»,
«повышение контроля над це�
почкой поставок». В нижней час�
ти «турнирной таблицы» распо�
ложились: «планирование про�
даж и операционной деятельно�
сти», «пересмотр контрактов с
партнерами», «централизация
или децентрализация управле�
ния складскими запасами», «про�
грамма по поддержанию устой�
чивости бизнеса» и «аутсорсинг
логистических услуг».

Год назад, до начала кризиса,
этот список выглядел несколь�
ко иначе. Если сопоставить дан�
ные прошлогоднего и нынеш�
него опросов, то можно заме�
тить, что в 2009�м резко приба�
вили такие проекты, как пере�
смотр контрактов, оптимиза�
ция оборудования и повыше�
ние контроля над поставками.
В то же время стратегия по уп�
равлению логистическими це�
почками хоть и заняла в этом
году почетное второе место, все
же потеряла в актуальности.

«Тенденция к переносу дол�
госрочных инвестиций на бо�
лее поздний срок становится
очевидной, если мы посмотрим
на рейтинг проектов, которые
были запланированы к реали�
зации в 2009 году, но в итоге бы�
ли отложены,— пишут в своем
исследовании аналитики Cap�
gemini Consulting. — Все пять
верхних позиций занимают на�
чинания в сфере IT, которые

можно безболезненно поло�
жить в долгий ящик». Чтобы не
вдаваться в технические по�
дробности, скажем, что проек�
ты эти касались внедрения ин�
теллектуальных систем в управ�
ление складов, процесс плани�
рования, а также спутникового
контроля над перемещением
грузов. Глобальная экономичес�
кая ситуация требует от логис�
тических компаний в короткое
время выработать и принять ме�
ры, которые позволят привести
уровень затрат в соответствие с
сокращающимся спросом. Риск
заключается в том, что тем про�
ектам, которые могли бы приве�
сти к росту бизнеса провайде�
ров в долгосрочной перспекти�
ве, возможно, не будет уделено
должного внимания сейчас.

Экспансия
Вместе с тем, пережив первую
волну кризиса, логисты не от�
казались от своих изначальных
планов по освоению новых
рынков. По крайней мере, пер�
спективы вложения сотен мил�
лионов в проекты, которые не
принесут отдачи даже в следую�
щем году, а лишь через боль�
ший промежуток времени, их
не смущают.

Возможно, это происходит
потому, что значительную часть
активов отрасли составляют не
материальные объекты, кото�
рые с началом спада легли тяж�
ким бременем на бюджеты их
владельцев, а интеллектуаль�
ные — умение и опыт в выстра�
ивании цепочек поставок, зна�
ние конкретных регионов, авто�
матизированные системы обра�
ботки информации, брэнд, ре�
путация, сеть партнерских отно�
шений, сложившиеся с клиента�
ми отношения и прочие неося�
заемые вещи.

Так, Deutsche Post инвестиру�
ет около 420 млн евро в приоб�
ретение новых машин для сор�
тировки писем, покупка кото�
рых растянется до 2012 года. Это
самая большая инвестиция
компании с середины 1990�х го�
дов. DB Schenker вдобавок к сво�
им нескольким представитель�
ствам в Саудовской Аравии уч�
редил в этой стране и дочер�
нюю компанию. «Ближний Вос�
ток и Африка — крайне инте�
ресные для нас регионы, и по�
этому мы продолжим откры�
вать здесь свои дочерние наци�
ональные структуры», — гово�
рит член правления Schenker
Детлеф Трефцгер.

Global Logistic Properties,
один из самых больших владель�
цев логистической инфраструк�
туры в Азии, объявил о планах
вложить в экспансию в Китае
$1 млрд в течение ближайших
двух лет, отмечая, что драйвером

роста в регионе станет повыше�
ние степени урбанизации, что
неизбежно вызовет увеличение
спроса на услуги складов и уп�
равление товарными потоками.
Причем президент девелопера
Мэй Чжиминг уверен в том, что
это случится вне зависимости от
того, как будет чувствовать себя
мировая экономика, от которой,
кстати, экономическое «здоро�
вье» Китая зависит прямо про�
порционально. «Быстрая урба�
низация ускорит процесс выво�
да из хозяйственного оборота ус�
таревших распределительных
центров и потребует не только
новые, но, в первую очередь,
„продвинутые“ объекты»,— счи�
тает он. В данном случае подход
Global Logistic Properties на кон�
кретном примере демонстриру�
ет нам банальную, но оттого не
менее верную истину: требуется
всего лишь правильно опреде�
лить точку роста, а такие точки,
как мы видим, имеются даже в
условиях спада.

TNT Express в ближайшие
пять лет инвестирует в свой биз�
нес в азиатских странах 100 млн
евро. Деньги будут направлены
на расширение территориаль�
ного охвата, инфраструктуру и
клиентский сервис. Как это все
вяжется с печальными прогно�
зами по оборотам мировой тор�
говли, спад в которой на 1% вы�
зывает сжатие бизнеса в логис�
тике сразу на несколько процен�
тов? По словам Онно Бутса, реги�
онального директора TNT в
Азии, именно текущая экономи�
ческая ситуация способствовала
тому, что услуги его компании
стали еще более востребованны�
ми: расширенная в 2007�2008 го�
дах сеть точек TNT в регионе по�
зволила сделать доставку более
дешевой, что во время кризиса
оказалось как нельзя кстати.

Дружба по расчету
Но экспансия — тенденция, соб�
ственно говоря, далеко не но�
вая, и нас интересует, пожалуй,
лишь в том смысле, что несколь�
ко противоречит общим трен�
дам в экономике, особенно в
сфере промышленного произ�
водства. Действительно же но�
вым заметным явлением можно
считать все большее количество
альянсов — устойчивых парт�
нерств, которые провайдеры за�
ключают между собой в надеж�
де совместными усилиями спа�
сти или же продвинуть бизнес.
Конечно, альянсы являются дав�
ней и хорошо опробованной
практикой на логистическом
рынке, но в прежние времена
операторы все�таки старались
делать ставки на собственные
силы. Рост числа партнерств
можно в принципе считать пре�
образованным вариантом экс�

пансии, на которую не хватает
собственных средств или же вы�
годы которой не очевидны.

Например, Con�way Freight и
TNT работают на разных конти�
нентах — в Северной Америке
и Европе соответственно. С це�
лью общего снижения издер�
жек и одновременно предостав�
ления клиентам комплексной
услуги компании договори�
лись объединить усилия в сфе�
ре экспресс�доставки, осущест�
вляемой с помощью автомо�
бильного транспорта, — схема,
чем�то напоминающая код�шер
у авиакомпаний. Клиент может
заказать через TNT в Европе ус�
лугу по отправке груза в США.

Из той же серии и союз ир�
ландской Woodland Global Net�
work и североирландской TCB.
Он основан на паритетных нача�
лах без каких�либо сделок по об�
мену долями, купли�продажи
акций или же учреждения со�
вместного предприятия. TCB по�
лучает доступ к офисам Wood�
land Global Network по всему
миру, а также сети морских мар�
шрутов, связывающих Велико�
британию со странами Азии. Ир�
ландцы же, в свою очередь, при�
обретают входной билет на ры�
нок, который они рассматрива�
ют как точку будущего роста.

Датская DSV Air & Sea и чи�
лийская LOS INKAS group учре�
дили совместное предприятие
для того, чтобы войти на рынки
Центральной и Южной Амери�
ки. В то время как DSV может
предложить присутствие в 55
странах и опыт в экспедирова�
нии морским и авиационным
транспортом, LOS INKAS хорошо
знает местную клиентуру. В те�
чение двух лет совместная ком�
пания намерена обзавестись
офисами во всех значимых для
себя странах региона. Цель не то
чтобы слишком амбициозная,
но подобные заявления харак�
терны скорее для времен наду�
вания пузырей на различных
сырьевых рынках и потреби�
тельского бума, а не периода, ко�
гда даже самые оптимистичные
аналитики не рискуют прогно�
зировать конец рецессии. 

Примеров можно привести
много. Очевидно одно: логисти�
ческие компании восприняли
кризис как момент для рывка,
будь то приобретение уценен�
ных активов, строительство но�
вых или же вход в ниши, осво�
божденные разоренными кон�
курентами. Которых, кстати, то�
же достаточно, но в последнее
время специализированная
иностранная пресса о них поч�
ти не упоминает. Видимо, кому
было суждено выйти из игры,
это уже сделали. Остальные го�
товятся к новой волне роста.

АЛЕКСЕЙ СТРИГИН

На Восток

В условиях кризиса мировые логистические компании задумались об активной экспансии своего бизнеса

ФОТО ВАЛЕРИЯ МЕЛЬНИКОВА

мировая практика 

Ответом зарубежных логистических компаний на кризис стала активная экспансия
своего бизнеса. Провайдеры предпочитают строить многолетние планы и вкладывать
огромные суммы в освоение новых рынков, как будто нет никакого падения спроса и
мрачных прогнозов. Правда, многие компании заменили экспансию в ее традицион�
ном виде на заключение альянсов с конкурентами.
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