
Поверили в небо

По подсчетам генерального 
 директора ЗАО «Управляющая 
компания ”Аэропорты регио-
нов“» Евгения Чудновского, на 
1 млн человек пассажиропотока 
требуется инвестировать при-
мерно 1,5 млрд руб., поэтому не-
удивительно, что за скупщика-
ми стоят очень мощные структу-
ры. В настоящее время в России 
три холдинга активно занима-
ются управлением региональ-
ными воздушными воротами. 
Это «Новапорт» (Челябинск, Чи-
та, Барнаул, Астрахань, Новоси-
бирск, Волгоград, Томск), свя-
занный с бизнесменом Рома-
ном Троценко; «Базэл-Аэро» 
 (Сочи, Геленджик, Анапа, Кра-
снодар и Ейск) — совместная 
компания «Базэла», Сбербанка 
и Changi Airports International 
и «Аэропорты регионов», кото-
рые принадлежат ГК «Ренова» 
(Екатеринбург, Нижний Новго-
род, Самара, проект в Ростове-
на-Дону в стадии строительс-

тва, соглашение о строительст-
ве аэровокзала в Красноярске).

В 2012 году через базэловс-
кие гавани прошло 5,5 млн 
пассажиров, «Новапорта» — 
6,2 млн, «Аэропортов регио-
нов» — 6,4 млн. Стоит отме-
тить, что все эти показатели, 
вместе взятые, даже близко не 
дотягивают до лидеров — мос-
ковских Домодедово (28,2 млн) 
и Шереметьево (25,9 млн), а ка-
ждый в отдельности почти в 
два раза меньше, чем у третье-
го в рейтинге крупнейших аэ-
ропортов страны, петербург-
ского Пулково (11,15 млн).

В 2013 году процесс скупки 
провинциальных активов по-
шел на взлет. Это объясняется 
желанием региональных влас-
тей уже наконец разобраться с 
находящимися в том числе в их 
ведении одряхлевшими объек-
тами инфраструктуры — один 
их вид вызывает у пассажиров, 
среди которых попадаются ино-

странные туристы, крупные ин-
весторы и важные чиновники, 
тоску и уныние. Администра-
ции субъектов РФ получили 
право привлекать к модерниза-
ции аэровокзалов частный ка-
питал, Министерство транспор-
та готово выделить средства в 
обновление фондов, принад-
лежащих государству, в связи 
с чем аэропорты все чаще выс-
тавляются на инвестиционные 
конкурсы. Ну а инвесторам не 
проходить же мимо, даже если 
макроэкономический контекст 

перспективами не радует. Стру-
ктуры «Реновы» и «Базэл-Аэро» 
уже объявили о своем намере-
нии бороться за пермское Боль-
шое Савино — речь идет о стро-
ительстве нового аэровокзала. 
«Новапорт» ведет с правительс-
твом Башкирии переговоры о 
сотрудничестве по реконструк-
ции аэропорта Уфы. Кроме того, 
«Ренова» рассматривает возмож-
ности инвестиций в Саратове. 
Компании утверждают: если по-
падется привлекательный ак-
тив с минимум 500 тыс. пасса-

жиров в год — они проявят к не-
му пристальный интерес. Оста-
навливаться на достигнутом 
не собирается никто, и, похоже, 
мы наблюдаем соревнование за 
право называется крупнейшим 
аэропортовым холдингом Рос-
сии. И это несмотря на необхо-
димость значительных вложе-
ний, которые надо привлечь 
в короткие сроки, а отбивать 
придется долго.

Инвесторы ставят как на ко-
личественный рост авиацион-
ного трафика в ближайшие го-

ды, так и на оптимизацию уп-
равления аэропортами. Кроме 
того, не за горами, по всей види-
мости, и реформа системы регу-
лирования тарифов, что обеща-
ет частникам гарантированную 
доходность инвестиций.

«Базэл-Аэро» за пять лет 
(с 2007 года) увеличил количе-
ственные показатели в 1,5 раза 
и продолжает их наращивать. 
Например, аэропорт Краснода-
ра, по прогнозам, в 2013 году 
 обслужит 3 млн пассажиров, что 
на 20% больше, чем в 2012-м. Че-
рез Большое Савино в прош лом 
году прошло без малого 1 млн 
человек — прирост к 2011-му 
на 14%. В 2007 году было всего 
542 тыс., то есть за пять лет пас-
сажиропоток в Перми вырос 
почти вдвое. При этом увели-
чивается доля международного 
трафика — самого доходного.

Всего в 2012 году российские 
авиакомпании, по данным Ми-
нистерства транспорта РФ, пере-
везли 74 млн пассажиров, что 
больше, чем в 2011-м, на 15,4%. 
«Оптимизма аэропортовым опе-
раторам добавляет общий рост 
пассажироперевозок, демонс-
трирующий один из самых вы-
соких темпов роста в мире»,— 
говорит Андрей Елинсон, замес-
титель генерального директора 
холдинга «Базовый элемент». 
В среднем по планете трафик 
в прошлом году вырос всего на 
5%. Прогнозы Минтранса весь-
ма оптимистичны: скажем, на 
внутренних авиалиниях уже 
к 2015 году количество пасса-
жиров должно увеличиться 
примерно на треть: с 33,4 млн 

в 2012-м до 45 млн человек. 
В стратегиях развития все ин-
весторы указывают на то, что 
повысить доходность аэропор-
тов можно за счет внедрения 
современных управленческих 
технологий. Эти технологии 
давно опробованы в различных 
отраслях, а до авиационного хо-
зяйства еще не добрались по 
причине его забюрократизиро-
ванности и доминирования в 
нем государства. Многие регио-
нальные аэропорты до сих пор 
являются ФГУПами или только 
совсем недавно стали ОАО.

Кроме того, инвесторы на-
деются на воссоздание сети ре-
гиональных маршрутов и, как 
следствие, роста пассажиропо-
тока между областными центра-
ми. Сегодня часто получается 
так, что добраться из столицы 
одного субъекта РФ дешевле и 
даже проще через Москву, чем 
напрямую. Евгений Чудновс-
кий из «Аэропортов России» от-
метил, что сейчас «основной 
рост переходит в региональ-
ные аэропорты, где меньшая 
 база позволяет активнее нара-
щивать пассажиропоток. Этому 
также способствует постепен-
ное развитие маршрутной сети 
из регионов».

Есть и другой существенный 
момент. Сегодня ставки на услу-
ги аэропортов регулируются Фе-
деральной службой по тарифам 
РФ (ФСТ) исходя только из затрат 
предприятия, его текущей рен-
табельности. Они не учитыва-
ют необходимости инвестиций, 
а также отдачи от них. Однако, 
как отмечают представители 

холдингов, они уже активно ра-
ботают с ФСТ по этому поводу, и 
есть все основания полагать, что 
ситуация изменится. По край-
ней мере, в электроэнергетике 
уже действует RAB-методика 
формирования тарифов, кото-
рая построена на гарантирован-
ной доходности инвестиций, 
скоро она будет внедрена и в же-
лезнодорожной отрасли. Похо-
же, что чиновники просто не 
рассматривали обветшавшие 
аэропорты как точку роста, но 
есть надежда, что бизнес скор-
ректирует их взгляд на вещи.

Наконец, обещают облегчить 
жизнь капиталу и меры, прини-
маемые Минтрансом. Дело в 
том, что подавляющая часть за-
трат аэропорта не зависит или 
же слабо коррелируется с его 
размером и пассажиропотоком, 
что является одним из ограни-
чителей для инвесторов. Часть 
этих затрат проистекает из жес-
тких требований безопасности, 
одинаковых для всех воздуш-
ных гаваней. Однако, как недав-
но сообщил министр транспор-
та Максим Соколов, разработан 
проект о внесении изменений 
в Воздушный кодекс, который 
предусматривает создание пра-
вовых условий для упрощения 
процедуры сертификации реги-
ональных аэропортов с низкой 
интенсивностью полетов. Ис-
ключается и дублирование про-
цедуры сертификации и проце-
дур регистрации отдельно аэро-
дрома и аэропорта, причем ре-
гулирующий это законопроект 
уже внесен в правительство. 

(Окончание на стр. 20)
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Новостей о приобретении долей в аэ-
ропортах частными инвесторами в пос-
ледние несколько лет хватало. Однако 
в 2012 году этот процесс набрал еще 
больший темп, а в 2013-м его не остано-
вила даже царящая в экономике неоп-
ределенность. Речь идет о нескольких 
десятках миллиардов рублей совокуп-
ных вложений на срок больше 12 лет.
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конкуренты
На российский логистический рынок 
международные операторы вышли уже 
давно. А наши перевозчики пока делают 
только первые шаги за рубежом. По мне-
нию экспертов, российские логисты еще 
не могут конкурировать с местными иг-
роками, однако, убеждены оптимисты, 
перспективы есть: нужно только взять 
пример с зарубежных конкурентов, со-
здавших сети в разных странах, обзавес-
тись опытными местными партнерами и 
не забывать о европейских стандартах.

К мысли, что ради увеличения прибы-
ли нужно выходить на международный 
рынок, приходит большинство российс-
ких логистов, говорит Виталий Степанов, 
заместитель директора «Континент Лод-
жистикс». Однако несмотря на то, что же-
лающих много, процесс начался сравни-
тельно недавно. «Предоставление услуг 
по созданию логистических цепочек в Рос-
сии появилось более чем с вековым отры-
вом от западных стран,— подчеркивает 
Сергей Костян, вице-президент транспорт-
ной группы FESCO по линейно-логисти-
ческому дивизиону.— Поскольку это капи-
талоемкая отрасль, частных компаний в 
ней раньше не было». По мнению экспер-
та, сейчас этот сектор имеет большой по-
тенциал развития именно благодаря появ-
лению частных компаний, обеспечиваю-
щих доставку товаров «от двери до двери». 
«Однако не все могут выстроить логистику 
на должном уровне, а компаний, имею-
щих возможность организовать интермо-
дальную перевозку на базе собственных 
активов — железной дороги, терминалов, 
флота, автомобилей,— на рынке едини-
цы»,— констатирует Сергей Костян.

Те, кто не может себе позволить соб-
ственный транспорт или представитель-
ства за рубежом, прибегают к услугам парт-
неров — подрядчиков и владельцев транс-
портных средств. Не отстают и российские 
операторы экспресс-доставки. «Они предо-
ставляют услуги международной доставки, 
используя сети крупных международных 
операторов либо сотрудничая с зарубеж-
ными локальными экспресс-перевозчика-
ми по отдельным направлениям»,— пояс-
няет Анна Клинскова, директор по прода-
жам DHL Express в России.

Среди тех, кто осуществляет междуна-
родную доставку разными видами транс-
порта,— уральская транспортная компа-
ния «Желдорэкспедиция» (страны Тамо-
женного союза, структура оборота от гру-
зоперевозок по международным направ-
лениям 2011 году составила 53% — данные 
«СПАРК-Интерфакса»), «Урал-контейнер» 
(30% от структуры оборота за 2011 год), «Ас-
стрА-Урал» (работают с Евросоюзом, СНГ, 
Китаем, 70% от структуры оборота за 2011 
год). Авиаперевозки на международные 
направления осуществляет «Авиакон-Ци-
тотранс»: сфера охвата — Европа, Африка, 
Канада, Южная Америка, Юго-Восточная 
Азия, Ближний и Дальний Восток. Пере-
возчиков, предлагающих международную 
доставку автотранспортом, крайне мало: 
среди них «Лорри» (перевозки по Европе).

Что касается структуры международно-
го рынка, то, по словам Даниила Рыбалко, 
директора департамента автомобильных 
перевозок STS Logistics, шесть крупней-
ших провайдеров международных логис-
тических услуг в сумме занимают менее 
10% объема рынка перевозок. Российских 
операторов в этом объеме намного мень-
ше 1%. «Остальные 90% рынка междуна-
родных перевозок занимает, во-первых, 
малый и средний логистический бизнес, 
который весьма успешно действует в мас-
штабах своих национальных рынков»,— 
говорит господин Рыбалко. На втором мес-
те — группы стран, где успешно отработа-
ны определенные маршруты в рамках то-
го или иного региона и сектора производс-
тва или торговли. Третья в списке — внут-
ренняя логистика самих производителей 
и дистрибуторов, которые не нуждаются в 
аутсорсинге.

Речь о конкуренции российских ком-
паний с местными игроками зарубежных 
рынков пока не идет. «Российские логисты 
не могут конкурировать с местными игро-

ками на рынках Европы и США, поэтому 
вся международная деятельность сводится 
к доставке грузов из Европы, или США, 
или Китая в Россию и страны СНГ»,— гово-
рит председатель отделения по логистике 
«Деловой России» Кирилл Власов. По сло-
вам Сергея Костяна, российские компании 
не могут конкурировать за позиции миро-
вых рейтингов экспедиторских компаний 
по таким показателям, как капитализация, 
уровень организации бизнеса, охват.

В сегменте экспресс-доставки ситуация 
та же. «Говорить о реальной конкуренции 
с глобальными операторами здесь не сто-
ит: создание крупной международной се-
ти предполагает очень существенные ин-
вестиции и многолетнее развитие транс-
портной инфраструктуры: строительство 
международных хабов, приобретение са-
молетов»,— соглашается Анна Клинскова. 
Именно поэтому небольшие локальные 
игроки фокусируются на своей нише рын-
ка, расширяя свой портфель услуг за счет 
предложений по экспресс-доставке через 
подрядчиков.

Среди факторов, которые осложняют 
работу решившихся выйти на междуна-
родный рынок,— таможенные операции. 
Для их проведения необходимо сотрудни-
чество с таможенным брокером (что, по 
словам экспертов, усложняет процесс до-
ставки грузов) или получение собственной 
брокерской лицензии. Во втором случае 
необходимо внести крупный депозит, что 
«для небольшой компании достаточно об-
ременительно», говорит Анна Клинскова.

В распространенной сейчас схеме, при 
которой российские компании пользуют-
ся услугами зарубежных партнеров при 
доставке груза, довольно сложно вести мо-
ниторинг груза. «Это требует интеграции 
информационных систем, на что далеко 
не все готовы пойти»,— поясняет дирек-
тор по продажам DHL Express в России.

Для того чтобы выйти в лидеры на рын-
ке международных перевозок, российским 
компаниям нужно быть готовым к круп-
ным инвестициям, констатируют экспер-
ты. Соблюдение каждого из нижеперечис-
ленных требований так или иначе потре-
бует материальных вложений.

Пункт первый — собственное предста-
вительство за рубежом. Начать стоит с со-
ставления грамотного маркетингового 
плана с анализом уже существующих на-
правлений транспортных потоков и осо-
бенностей инфраструктуры. «Чтобы по-
нять, какую нишу можно занять»,— по-
ясняет Сергей Костян. Открывать офисы 
нужно хотя бы в основных регионах и в 
ключевых морских и авиапортах, гово-
рит Даниил Рыбалко. «Физическое при-
сутствие за границей сразу меняет отно-
шение потенциального заказчика к ком-
пании. Как ни развиты виртуальные тех-
нологии бизнеса, услуги делают люди для 
людей»,— подчеркивает эксперт. «Не каж-
дый иностранец готов работать с экспеди-
тором, который находится в другой стра-
не, ведь помимо языковых проблем их 
разделяет еще и различие нормативной 
базы»,— подтверждает Виталий Степа-
нов, заместитель директора «Континент 
Лоджистикс».

Среди трудностей работы с филиалами 
специалисты называют удаленный конт-
роль новой команды и необходимость 
разделения активов. «Сегодня немногие 
российские операторы готовы ввязывать-
ся в подобное развитие»,— констатирует 
Виталий Степанов. Пока работа на внут-
реннем рынке приносит прибыль, разви-
ваться за пределами страны решаются да-
леко не все.

Но эксперты призывают не пугаться 
трудностей, а идти проторенной дорогой 
— перенимать опыт зарубежных конку-
рентов, которые активно открывают фи-
лиалы в России. «Сначала они открыва-
ли фирму, зарегистрированную в России, 
но большинство услуг выставляли в валю-
те от лица принципала,— рассказывает 
господин Степанов.— При наработке до-
статочной клиентской базы филиал стано-
вился самоокупаемым, и тогда все плате-
жи осуществлялись уже на счета местных 
банков». 

(Окончание на стр. 19)

Выход на рубеж

С 2003 года железнодорожный тариф состо-
ит из двух частей: вагонной и инфраструк-
турной. Вагонная не регулируется государ-
ством, самостоятельно определяется вла-
дельцем вагона, например оператором. Ча-
ще всего она измеряется в рублях в сутки и 
называется стоимостью аренды подвижно-
го состава. Ее величина зависит исключи-
тельно от договоренностей между операто-
ром и грузовладельцем. Исключение сос-
тавляет парк ВСП, которым управляет ОАО 
«Российские железные дороги»: его вагон-
ная составляющая утверждается государс-
твом в лице Федеральной службы по тари-
фам, правда, может изменяться раз в месяц. 
С марта нынешнего года в парке ВСП оста-
лось только 30 тыс. полувагонов, поэтому 
влияния на рыночную ситуацию он с не-
давних пор не оказывает.

Инфраструктурная составляющая регу-
лируется государством, устанавливается 
на год и крайне редко корректируется в те-
чение этого периода. Грубо говоря, это стои-
мость использования рельсов и станций. 
Уплачивается в адрес ОАО «Российские же-
лезные дороги» исходя из рода груза, под-
вижного состава и маршрута.

Чаще всего процесс расчета и оплаты пе-
ревозки строится упрощенно следующим 
образом. Грузовладелец обращается в опе-
раторскую компанию, которая делает рас-
чет инфраструктурной составляющей по 
конкретному маршруту и добавляет свою 
— вагонную — в виде количества суток, 
помноженных на ставку аренды. К слову, 
оператор может грузовладельцу и отказать, 
если, скажем, маршрут не представляет для 
него большого интереса: слишком малень-
кая партия или совсем недалеко ехать, то 
есть много не заработаешь; или везти надо 
в тупик, а оттуда гнать порожняк, посколь-
ку обратной загрузки не найдешь.

На динамику ставок влияют следующие 
факторы: наличие конкретного вида под-
вижного состава, баланса спроса на него 
и предложения; общая ситуация на сети 
РЖД, а именно наличие пробок, инфра-
структурных ограничений, расторопность 
железнодорожников в деле оптимизации 
вагонопотоков. Одним и тем же количест-
вом вагонов можно перевезти разное коли-
чество грузов — все зависит от того, как 
с ними управляться. Например, весной—
осенью 2011 года с оптимальным управле-
нием поездов с точки зрения логистики в 
силу разных причин были проблемы, из-за 
чего промышленные предприятия не мог-
ли дождаться подвижного состава для вы-
воза продукции или же не могли проехать 
по нужному им направлению из-за заби-
тых путей. Это при том, что острой нехват-
ки вагонов не было, но вот диспетчериза-
ция оставляла желать лучшего. Тогда став-
ки подскочили до небес, а доход операто-
ров резко увеличился.

Рынок лизинга подвижного состава тес-
но связан с рынком грузовых вагонов, а он 
сейчас профицитный. Вместе со спросом 
на вагоны снизился и спрос на их аренду/
лизинг. Но в отличие от ситуации 2008-2009 
годов сегодня нет кризиса ликвидности, 
да и падение погрузки не столь велико.

С конца 2011 года, когда власти и РЖД 
приняли ряд мер, направленных на то, 

чтобы цены стали расти медленнее, с на-
чала 2012 года до его середины они были 
более или менее стабильны, затем нача-
ли потихоньку снижаться, а зимой и в на-
чале весны 2013-го падение стало катаст-
рофическим.

Речь идет в первую очередь о полуваго-
нах, самом популярном виде подвижного 
состава, который составляет больше поло-
вины российского парка (всего в стране 
сейчас более 1,1 млн полувагонов). Соглас-
но аналитическому исследованию «Каче-
ство перевозок-2013» журнала «РЖД-Парт-
нер», основанному на опросе грузовладель-
цев, если летом—осенью 2012 года аренда 
полувагона стоила 1,6-1,8 тыс. руб. в сутки, 
то к концу года подешевела, в январе ее сто-
имость упала ниже 1 тыс., а в феврале за-
фиксировалась на уровне 500-700 руб. По 
рынку даже ходили разговоры о том, что 
один из крупнейших операторов предла-
гал заводу полувагон за 300 руб. в сутки — 
цифры, невозможные еще несколько меся-
цев назад. «В своих комментариях грузовла-
дельцы практически единодушны: опера-
торы готовы везти любую партию и в лю-
бом направлении,— отмечается в исследо-
вании.— Что касается денег — владельцы 
подвижного состава отменяют штрафные 
санкции и готовы к торгу. Сейчас ставки 
 более чем устраивают». «Рынок оператора, 
каковым он был до лета 2012 года, стреми-
тельно превратился в рынок грузовладель-
ца. Оператору сейчас выгоднее осущест-
вить любую перевозку с нулевой рентабель-
ностью (а то и с отрицательной), чем полу-
чить более существенные убытки от стоя-
щего вагона. Отсюда и более гибкие подхо-
ды, более широкий спектр предлагаемых 
услуг и более интересные условия опла-

ты»,— говорит Алексей Алексеев, директор 
по логистике российского подразделения 
финского концерна Stora Enso Oyj.

Причин нынешней ситуации две. Осно-
вная заключается в перепроизводстве ваго-
нов. С учетом дефицита парка, порой ост-
рого, в прошлые годы операторский биз-
нес был весьма привлекательным, в связи 
с чем участники рынка выстраивались в 
очередь за новыми вагонами, лишь бы ско-
рее пополнить активы и заработать на пос-
тоянно растущей потребности в перевоз-
ках. Другая связана с замедлением роста 
экономики: в январе—марте 2013 года на 
сети РЖД погружено на 4,1% меньше, чем за 
первый квартал 2012-го. При общем показа-
теле в 294 млн тонн несложно подсчитать, 
что отрасль лишилась около 12 млн тонн.

Падение цен на аренду полувагонов по-
тянуло вниз и цены на другие виды под-
вижного состава. По словам господина 
Алексеева, поскольку в сегменте лесных 
перевозок для грузовладельцев опять стал 
доступен полувагон, то на него переклю-
чается все больше объемов, которые ра-
нее транспортировались на специальных 
платформах. В результате они тоже поде-
шевели: с 1,35-1,6 тыс. руб. в сутки в начале 
2012 года до 0,9-1,1 тыс. в настоящее время. 
Похожая ситуация и с крытыми вагонами. 
Есть сегменты, снижением не затронутые: 
в ООО «Трансойл» сообщили, что ставки ос-
тались на уровне прошлого года.

Представители лизинговых компаний 
говорят о средней величине лизингового 
платежа за новый полувагон в размере 650-
700 руб. в сутки, то есть нынешние ставки 
позволяют операторам едва-едва рассчиты-
ваться с финансовыми посредниками. Оче-
видно, что количество вагонов резко не со-

кратится, а погрузка быстро и существенно 
не вырастет. Значит, каким-то компаниям 
места в отрасли может и не остаться. «Теку-
щая ситуация предоставила возможность 
крупным компаниям ускорить консолида-
цию рынка с помощью ценовой конкурен-
ции. Те, кто не смог подстроить свои логис-
тические схемы под новые реалии, скорее 
всего, уйдут, их подвижной состав достанет-
ся консолидаторам, чей парк подкреплен 
грузовой базой»,— говорит руководитель 
департамента маркетинга и аналитических 
исследований Brunswick Rail Андрей Цыга-
нов. Дмитрий Зотов, генеральный дирек-
тор лизинговой компании «ТрансФин-М», 
предупреждает, что «существует риск реа-
лизации сценария массовых дефолтов 
 лизингополучателей и отказа от вагонов». 
В «ТрансФин-М» уже начали поступать заяв-
ления с просьбой о реструктуризации дого-
воров. «Мы готовы к развитию этой ситуа-
ции в том числе и по наиболее негативно-
му сценарию. Начиная с четвертого кварта-
ла 2012 года мы формируем компетенции 
по самостоятельному управлению парком. 
Советом директоров принято решение об 
участии в двух операторских компаниях 
совместно с партнерами, под управление 
которых мы планируем передавать парк 
в случае изъятия его у лизингополучате-
лей»,— заявил господин Зотов.

«Будущее рынка лизинга грузовых ва-
гонов зависит от двух основных факторов: 
динамики рынка сырьевых товаров и дей-
ствий регуляторов железнодорожной отра-
сли. С сырьем все просто: цены на уголь и 
сталь приблизились к минимальным зна-
чениям, возобновление роста цен приведет 
и к росту добычи, и к увеличению спроса 
на перевозки. Помимо этого на рынок серь-
езно влияют решения регулирующих орга-
нов, такие как изменения тарифов, правил 
работы парка, порядка продления срока 
жизни вагонов и т. д. Будущее рынка желез-
нодорожных перевозок будет определяться 
тем, какие решения будут приняты по этим 
и многим другим вопросам,— рассказыва-
ет Дмитрий Бовыкин, исполнительный ди-
ректор Объединенной вагонной компании 
— управляющей организации лизинговой 
компании RAIL1520.— Пока же спрос на ва-
гоны снизился. Наибольшие потери в объ-
еме спроса — в сегменте универсального 
подвижного состава, тогда как по отдель-
ным специализированным видам спрос 
растет. При таком рынке стратегия лизин-
годателей — сохранить существующие кон-
тракты (в основном на полувагоны) и пере-
ключиться на новые сегменты».

Похоже, что массовые дефолты все же бу-
дут. «Мы не считаем текущую ситуацию экс-
траординарной и полагаем, что рынок соот-
ветствует трендам — дефицита вагонов в 
среднесрочной перспективе уже не будет, 
так же как и высокой доходности. Очеви-
ден и вектор развития в вагоностроении: 
рынок перестал ажиотажно приобретать 
вагоны устаревшей конструкции. Российс-
кому бизнесу необходим инновационный 
подвижной состав с кардинально увели-
ченным межремонтным интервалом и по-
вышенными потребительскими свойства-
ми. Новое состояние рынка грузовых же-
лезнодорожных перевозок позволяет его 
участникам оптимизировать расходы и по-
высить эффективность собственных биз-
нес-задач. Нынешняя ситуация абсолютно 
предсказуема и связана как с замедлением 
роста промышленного производства и, со-
ответственно, потребления, так и с приоб-
ретением большего количества вагонов. 
После снижения стоимости вагона до эко-
номически доступного уровня (исходя из 
сегодняшней доходности), ОАО ФГК не ис-
ключает возобновления масштабной ин-
вестиционной программы обновления 
парка»,— говорит заместитель генерально-
го директора по коммерции и производс-
тву ОАО ФГК Андрей Исаев.

Часть экспертов ожидают, что к августу 
ставки могут вырасти на 5-10%. Наиболее 
сложный период, по их мнению, уже прой-
ден, теперь можно ожидать роста. Правда, 
едва ли многих спасет десятипроцентный 
прирост после двукратного падения.

Денис Соин

Ставки на дне
тарифы

На рынке железнодорож-
ных перевозок обстановка 
нервозная: ставки на услу-
ги компаний-операторов, 
чей бизнес состоит в пре-
доставлении вагонов под 
погрузку, упали в несколь-
ко раз по сравнению с про-
шлым годом. Похоже, ры-
нок ждет консолидация: 
слабые будут вынуждены 
продаться сильным.

Причин коллапса две. Основная заключается в элементарном перепроизводстве вагонов. 
Вторая связана с замедлением роста экономики: в январе—марте 2013 года на сети РЖД 
погружено на 4,1% меньше, чем за первый квартал 2012-го. При общем показателе в 294 млн тонн 
несложно подсчитать, что отрасль лишилась около 12 млн тонн  ФОТО РИА НОВОСТИ
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Однако, подчеркивает спе-
циалист, отличительной чер-
той всегда был контроль: в топ-
менеджменте локальных фирм 
присутствует представитель 
принципала.

Второе важное правило — 
не ходить со своим уставом в чу-
жой монастырь: в своей работе 
логистам придется ориентиро-
ваться на международные стан-
дарты. «Надо признать, что в ми-
ре существуют определенные 
стереотипные представления о 
российских логистических ком-
паниях и качестве их работы,— 
напоминает Даниил Рыбал-
ко.—  Чтобы их преодолеть, не-
обходимо следовать стандартам 
международной сертификации, 
участвовать в международных 
отраслевых мероприятиях и от-
раслевых союзах. Даже финан-
совую деятельность желательно 
вести в соответствии со стандар-
тами МФО». Зарубежным стан-
дартам должен соответствовать 
транспорт: логистам необходи-
мо иметь современный подвиж-
ной состав, соответствующий 
жестким экологическим требо-
ваниям и нормам безопасности 
Euro5, говорит Олег Германо-
вич, генеральный директор 
Asstra Forwarding.

Следующий пункт в списке 
составляющих успеха — опыт 
работы на международном рын-
ке. Ведь любые ошибки обхо-
дятся перевозчикам крайне до-
рого. «Мелкие ошибки могут 
потребовать больших затрат и 
времени на исправление, даже 
могут стоить лицензии или не-
обходимых для работы разре-
шений»,— поясняет господин 
Германович. Вариант для нович-
ков — привлечь к партнерству 
опытную компанию с компе-
тентными специалистами, ко-
торая будет за разумное возна-
граждение обучать нового игро-
ка и помогать ему. «Это дает хо-
роший шанс на вхождение в об-
служивание грузопотоков на 
иностранных рынках»,— убеж-
ден эксперт. Такой «наставник» 
подскажет, как оптимизировать 
затраты, а заодно передаст на-
выки KYC — «знания своего 

клиента», которое необходимо 
всем представителям сферы об-
служивания, в том числе и пере-
возчикам.

Самых крупных вложений 
потребует создание инфраст-
руктуры для переработки гру-
зов в местах стыковки разлив-
ных видов транспорта: в портах, 
на железнодорожных станциях, 
в логистических терминалах. 
«В России ощущается дефицит 
такой инфраструктуры, не хва-
тает современных комплекс-
ных центров хранения и обра-
ботки грузов,— говорит Сергей 
Костян.— Поэтому строительс-
тво современных транспортно-
логистических центров и разви-
тие портов является первосте-
пенной задачей, и перспекти-
вы есть у тех российских ком-
паний, которые инвестируют 
в развитие ТЛЦ». Так, FESCO ин-
вестирует в развитие собствен-
ных морских и сухих термина-
лов в местах основных грузопо-
токов: расширяется контейнер-
ный терминал во Владивостокс-
ком морском торговом порту, 
есть терминал в Хабаровске, ко-
торый задействован в железно-
дорожных контейнерных сер-
висах группы. Кроме того, стро-
ится современный терминал в 
Усадах. «Такие инфраструктур-
ные объекты получают боль-
шой интерес и поддержку мест-
ных властей в тех регионах, где 
планируется создание индуст-
риальных кластеров и техно-
парков»,— напоминает пред-
ставитель компании.

Эксперты уверены: несмот-
ря на то что российские компа-
нии пока не могут участвовать 
в борьбе за перевозки по основ-
ным «гоночным трассам», кото-
рая строится на скорости и стои-
мости доставки, перспективы 
войти на этот рынок у них есть. 
«Наша отрасль весьма изменчи-
ва, непостоянна и неустойчива 
из-за характера потребительско-
го спроса»,— говорит Даниил 
Рыбалко из STS Logistics. Если 
российские компании смогут 
перенять зарубежный опыт вы-
хода на иностранные рынки, 
со временем они смогут занять 
свою нишу и за рубежом, наде-
ются специалисты.

Мария Карнаух

Выход на рубеж

Будущая Олимпиада обещает 
стать одной из самых неболь-
ших с точки зрения задейст-
вованной площади. «Проекти-
ровщики олимпийской инф-
раструктуры делают акцент на 
то, что это будет самая компак-
тная Олимпиада, то есть время 
на перемещение с одного объ-
екта на другой должно быть 
минимальным. Такая ситуа-
ция обусловлена тем, что тер-
риторию будущих Игр проек-
тировали с учетом природно-
го ландшафта и делением на 
два крупных сектора: горный 
и прибрежный»,— рассказы-
вает Сергей Тишаков, партнер 
«Грант Торнтон» в России. Разу-
меется, разделение на секто-
ра было всегда, так как в этом 
вопросе альтернативы у орга-
низаторов не было. Однако, 
подчеркивают эксперты, дан-
ный путь оказался наиболее 
грамотным.

Исключительное располо-
жение спортивных сооруже-
ний потребовало от властей 
применения множества высо-
котехнологичных и уникаль-
ных проектов для переброски 
пассажиров в условиях пусть 
и маленьких расстояний за 
очень короткие промежутки 
времени. Большинство из этих 
проектов находятся в стадии 
завершения. Так, ожидается, 
что значительная часть участ-
ников и гостей Олимпиады 
прибудет через воздушные во-

рота города Сочи. Еще недав-
но пропускная способность 
местного аэропорта составля-
ла 1,6 тыс. пассажиров в час. 
Для подготовки терминала к 
приему гостей был реконстру-
ирован основной аэровокзаль-
ный комплекс, построены по-
садочная галерея с телетрапа-
ми и новый VIP-терминал. Это 
увеличит пропускную способ-
ность аэропорта Сочи до 2,5-
3,8 тыс. пассажиров в час.

Вторыми по значимости 
для приема прибывающих 
станут железнодорожные пу-
ти и вокзалы. Сегодня ключе-
вым проектом в этом секторе 
остается совмещенная (авто-
мобильная и железная) дорога 
Адлер—горно-климатический 
курорт «Альпика-Сервис», на-
зываемая транспортным ха-
бом Олимпиады,— сложней-
ший из инфраструктурных 
проектов, реализуемых РЖД 
в этом регионе. Именно по 
ней зрители будут съезжать-
ся из аэропорта, с вокзала и 
из гостиниц на соревнования 
на горных стадионах Красной 
Поляны и в ледовых дворцах 
Олимпийского парка в Имере-
тинской низменности. Ее мак-
симальная пропускная спосо-
бность составит 8,5 тыс. пас-
сажиров в час по железной и 
11,5 тыс. пассажиров в час по 
автомобильной дорогам. Кро-
ме того, именно эта магист-
раль обеспечит перевозку 

60% авиапассажиров аэропор-
та Сочи во время проведения 
Игр, а это более 86 тыс. чело-
век в сутки. Таким образом, к 
объектам Олимпиады ее гости 
и участники смогут добраться 
из аэропорта всего за полчаса 
на поезде «Ласточка» вместо 
полуторачасовой дороги на 
автобусе.

Благодаря новым инфра-
структурным проектам в АНО 
планируют минимизировать 
помехи, которые создадут оли-
мпийские перевозки для пос-
тоянных жителей Сочи и Крас-

ной Поляны. «Нашей схемой 
предусматривается доставка 
зрителей, которые купят биле-
ты на эти соревнования, обще-
ственным транспортом, специ-
ально для этого разрабатыва-
ются маршруты к местам состя-
заний. В Горном кластере пре-
дусмотрена следующая схема: 
общественный транспорт бу-
дет доходить до транспортно-
пересадочного узла, после ко-
торого непосредственно до 
горных объектов их будет вез-
ти транспорт дирекции»,— от-
мечают в АНО ТДОИ. Высоко-
поставленных лиц повезут 
на автомобилях, для этого на 
каждом из объектов предус-
мотрены парковочные зоны 
Р1 ожидания данного транс-
порта. А вот процедура пере-
движения таких кортежей по 

улицам города пока находит-
ся в стадии согласования.

Поскольку основным видом 
передвижения пассажиров ста-
нут автобусы, организаторы по-
заботились об обязательной ак-
кредитации олимпийских ав-
топеревозчиков. Такой транс-
порт получит возможность дви-
гаться по выделенным (олим-
пийским) полосам. «Одним из 
основных требований для пе-
ревозчиков, является оснаще-
ние навигационно-связным 
оборудованием ГЛОНАСС с 
подключением к автоматизи-
рованной системе управления, 
что позволяет получать все дан-
ные о местоположении авто-
транспортных средств, марш-
рутах следования и перевози-
мых грузах в режиме реально-
го времени»,— рассказали в 
АНО ТДОИ. Кроме того, по сло-
вам представителей транспорт-
ной дирекции, в регионе про-
ходит обкатку новая информа-
ционная система управления 
мультимодальными (грузовы-
ми и пассажирскими) перевоз-
ками всеми видами транспор-
та. «По мнению специалистов, 
участвующих в ее разработке 
и опытной эксплуатации, сис-
тема является уникальной и 
не имеет аналогов в России»,— 
подчеркнули в АНО ТДОИ. 
Эта система основана на мак-
симальном использовании во-
зможностей железной дороги 
и гибко регулируемом автобус-
ном сообщении. С ее помощью 
основной пассажиропоток бу-
дет перераспределен с автобус-
ных маршрутов на городские 
электропоезда. Кроме того, ав-
тобусы будут привлекаться в са-
мые загруженные дни.

Для передвижения между 
спортивными объектами гор-
ного кластера будут задейство-
ваны не только автобусы, но и 
11 канатных дорог для переме-
щения различных клиентских 
групп. Пять уже построено, ос-
тальные находятся в стадии за-
вершения строительства, в том 
числе две суперсовременные 
3S-канатные дороги. Именно 
они станут главным путем к 
лыжно-биатлонному комплек-

су. Благодаря 30-местным гондо-
лам эти канатки будут способ-
ны бесперебойно перевозить 
по 4,5 тыс. человек в час в од-
ном направлении. Длина канат-
ной дороги к лыжно-биатлон-
ному комплексу составит почти 
5,5 км, что на сегодня является 
мировым рекордом. А общий 
пассажиропоток всех 11 дорог 
превысит 25 тыс. человек в час.

Организаторы учли и так на-
зываемый погодный фактор. 
«В случае закрытия аэропорта 
Сочи в качестве запасного узла 
будет задействован аэропорт 
Краснодара с последующей 
 организацией трансфера до го-
рода Сочи железнодорожным 
транспортом с минимальным 
временем в пути по сравне-
нию с другими запасными аэ-
ропортами. В качестве допол-
нительных транзитных узлов 
будут задействованы аэропор-
ты Анапы и Геленджика»,— 
подчеркнули в АНО ТДОИ. 
По словам представителей ком-
пании, ко всем объектам Гор-
ного кластера, к которым пост-
роены канатные дороги, име-
ются альтернативные автомо-
бильные дороги, которые бу-
дут задействованы для перево-
зки пассажиров с/от объектов 
в случае закрытия канатных 
дорог. В страховых компаниях 
согласны, что природные рис-
ки в данном случае наиболее 
труднопрогнозируемы. «Прак-
тически все инфраструктурные 
объекты, которые строятся к 
играм в Сочи, ”штучные“, по-
этому при их строительстве 
применяются инновацион-
ные технологии, риски кото-
рых трудно оценить. Также ос-
ложняют строительство слож-
ные природно-климатические 
и геологические условия. Для 
этой территории характерно 
сочетание горного рельефа со 
сложной геологической струк-
турой, обширная сеть горных 
рек, ручьев и воздействие моря 
определяют основные риски 
при строительстве»,— отмеча-
ет Николай Николенко, замес-
титель генерального директора 
САО «Гефест». 

Андрей Михайлов

Олимпийские резервы
Сочи-2014

По предварительным оценкам, Олимпиаду 
в Сочи за считаные недели посетит больше 
полумиллиона человек. Для сравнения: в те-
чение всего прошлого, 2012 года в этом го-
роде побывало около 3,8 млн туристов. Меж-
ду тем и сам Сочи, и поселок Красная Поля-
на, где пройдут главные спортивные состя-
зания, очень небольшие. Поэтому вопрос 
перевозки участников и гостей Олимпиады 
становится ключевым для  организаторов 
мероприятия.

К объектам Олимпиады ее гости 
и участники смогут добраться 
из аэропорта всего за полчаса 
на поезде «Ласточка» вместо полу-
торачасовой дороги на автобусе 
 ФОТО ВЛАДИСЛАВА ЛОНШАКОВА
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экспресс-доставка
Главный тренд логистической 
отрасли — повсеместное ис-
пользование мобильных уст-
ройств и стремление к «об-
лачным» технологиям. Это от-
вет на все большее проникно-
вение интернета и желание 
клиентов понимать, что про-
исходит с грузом на всех эта-
пах. А логистические компа-
нии идут навстречу своим 
клиентам, разрабатывая все 
новые и новые технологичес-
кие средства и инновацион-
ные продукты.

Например, комплексная 
система track-and-trace позво-
ляет отслеживать груз на всех 
этапах доставки и информиро-
вать об этом клиента в режиме 
реального времени. Кроме то-
го, мы разрабатываем мобиль-
ные приложения, с помощью 
которых клиенты смогут ви-
деть, что происходит с посыл-
кой, в онлайн-режиме на своих 
мобильных устройствах.

Особое внимание мы уделя-
ем автоматизации работы курь-
еров. Уже сейчас у каждого ку-
рьера есть мобильный терми-
нал, позволяющий контроли-
ровать, что происходит с гру-
зом, и оперативно сообщать 
эту информацию клиенту.

Мы также экспериментиру-
ем со специальными электрон-
ными ручками, или диджипе-
нами. Этими устройствами пи-
шут на бумаге, а информация 
о написанном попадает сразу 
в базу данных в электронном 
виде, сохраняя в том числе и 
все особенности почерка пи-
савшего. Многим людям гораз-
до удобнее работать с ручкой 
и бумагой и заполнять слож-
ную форму именно ручкой. 
А то, что она сразу появляется 
в электронном виде в виде PDF-
файла,— незаменимая услуга 
для банков и страховых компа-
ний, для которых важно, чтобы 
все отметили и «галочки» пос-
тавили, причем своей рукой.

В ближайшее время мы со-
бираемся активно развивать 
систему интеллектуального 
планирования маршрутов ку-
рьерской доставки, чтобы мож-
но было детально прогнозиро-
вать время доставки и сооб-
щать о нем клиенту.

Часто новые продукты воз-
никают не от появления IT-ин-

новаций, а от желания клиен-
тов получить индивидуальный 
продукт, который подходит 
именно им.

Так появился достаточно ин-
новационный для логистичес-
ких компаний подход к разви-
тию сервисов для интернет-ма-
газинов — комбинированное 
решение «фулфилмент + дос
тавка». Основное достоинство 
комбинированного подхода 
от СПСР заключается, может 
быть, не столько в его сверхкре-
ативности, а в том, что мы пони-
маем специфику бизнеса каж-
дого нашего клиента и, таким 
образом, сокращаем цепочку 
доставки до клиента. Мы ищем 
способ, как именно оптимизи-
ровать процесс, чтобы сократи-
лось время доставки, а также 
уменьшить стоимость услуг 
и затраты для клиента.

Например, если мы оказы-
ваем логистические услуги ин-
тернет-магазину, то сокращаем 
время доставки товара из мага-
зина конечному клиенту как 
минимум на один день. Каким 
образом достигается результат? 
Мы используем свой склад для 
фулфилмента, сами оформля-
ем товары, поступающие на 
этот склад, то есть нет необхо-
димости дублировать этот про-
цесс сначала на складе магази-
на, а потом в сортировочном 
центре компании.

Соответственно, если все 
операции происходят на на-
шей площадке, то мы можем 
контролировать заказ с мо-
мента поступления в систему 
и сокращать время доставки 
покупателю. Только в этом слу-
чае можно говорить о возмож-
ности доставки в том числе 
день в день.

Однако в стремлении к но-
вейшим технологиям важна 
устойчивость информацион-
ной системы. Знаете, если 
просто взять и автоматизиро-
вать беспорядок, то получится 
автоматизированный беспоря-
док. Помимо новейших IT-тех-
нологий мы уделяем не мень-
шее внимание традиционным 
операционным процессам: 
только в этом случае клиенты 
могут получить по настоящему 
качественные ноу-хау услуги.

Cергей Лапин,  
заместитель  
генерального директора 
«СПСР-Экспресс»

Курьер звонит 
дважды

аэропорты
(Окончание. Начало на стр. 17)

Кроме того, подготовлен 
проект приказа, который пре-
дусматривает введение в отно-
шении региональных и мест-
ных аэродромов минималь-
ных соответствующих реаль-
ным угрозам требований к 
обеспечению авиационной 
безопасности и транспортной 
безопасности.

Одним словом, и позиция го-
сударства, и прогнозы в отноше-
нии пассажиропотока свиде-
тельствуют в пользу вложений 
в аэропорты. Не исключено, что 
инвесторы нашли интересный 
сегмент для будущих IPO. 

Аналитик ИБ «Открытие» 
Ирина Ступаченко напомина-
ет, что «в 2011 году Домодедово 
планировало IPO и интерес сре-
ди инвесторов был». Она также 
отмечает, что от региональных 
аэропортов инвесторы будут 
ждать не устойчивого, а быстро-
растущего финансового потока, 
и с этой точки зрения важны 
наличие разветвленной марш-
рутной сети с уже налаженным 
пассажиропотоком и перспек-
тивы развития самого региона 
базирования аэропорта, а так-
же его географическое положе-
ние по отношению к основным 
транзитным маршрутам. «Ин-
весторы будут сравнивать аэро-
порты в первую очередь с рос-

сийскими публичными авиа-
компаниями, а не с портами и 
железнодорожными оператора-
ми, поскольку и аэропорты, и 
авиакомпании зависят от дина-
мики пассажиропотока, а пуб-
личные порты и операторы — 
от грузопотока. Авиакомпании 
низкомаржинальны и зависят 
от международных цен на керо-
син. Аэропорты не зависят от 
цен на топливо и лучше защи-
щены от конкуренции, но попа-
дают под госрегулирование та-
рифов. Хотя, с другой стороны, 
у аэропортов есть общий ката-
лизатор с контейнерными опе-
раторами, перевозящими и пе-
регружающими в России в ос-
новном товары народного пот-
ребления и запчасти для авто-
мобилей,— повышение уровня 
благосостояния населения и 
рост потребительского спро-
са»,— отмечает аналитик. «В це-
лом аэропортовый сектор в ави-
ации менее рисковый по срав-
нению с бизнесом авиакомпа-
нии, более капиталоемкий. Воз-
врат инвестиций происходит 
в течение 12-15 лет»,— говорит 
господин Елинсон, добавляя, 
что «для портфельных инвесто-
ров крайне важна стабильность 
— постоянный финансовый по-
ток даже при невысокой рента-
бельности». А со стабильностью 
потока у аэропортов, скорее 
всего, будет порядок.

Денис Соин

Поверили в небо

По словам специалистов, про-
блема недостаточности пропус-
кной способности МКАД суще
ствует давно. По данным мэ-
рии, сегодня по Москве пере-
мещается более 150 тыс. круп-
нотоннажных автомобилей. 
40 тыс. из них прибывают из 
регионов. На МКАД около 30% 
потока — это грузовики, при-
чем половина из них транзит-
ные. Неудивительно, что ско-
рость потока падает, и москов
ские пробки стали притчей во 
языцех. Чтобы исправить ситу-
ацию, столичные власти реши-
ли избавиться от транзитни-
ков. По словам председателя 
отделения по логистике «Дело-
вой России» Кирилла Власова, 
присутствовавшего на совеща-
нии в Министерстве транспор-
та и развития транспортной 
инфраструктуры правительст
ва Москвы, грузовики, следую-
щие транзитом (то есть те, у ко-
го нет адреса загрузки или вы-
грузки на МКАД или в ее преде-
лах), должны объезжать город 
днем по бетонке или ждать но-
чи. Все остальные получат спе-
циальные пропуска. «Факти-
чески имеющуюся практику 
въезда грузовиков на ТТК рас-
пространим на МКАД»,— поды-
тожил Кирилл Власов.

Кроме того, формат МКАД 
давно изменился. «Транзитная 
магистраль превратилась в го-
родскую улицу с гипермаркета-
ми, рынками, остановками об-
щественного транспорта, но без 
надлежащей инфраструктуры 
для транзита»,— говорит дирек-
тор департамента автоперево-
зок логистической компании 
STS Logistics Даниил Рыбалко. 
«Введение таких ограничений 
соответствует мировому опыту, 
и тот факт, что подобные ини-
циативы начинают реализовы-
ваться, является положитель-
ным симптомом»,— добавляет 
Юрий Шевченко, вице-прези-
дент по операционной деятель-
ности DHL Express в странах 
СНГ и Юго-Восточной Европы. 
Однако специалисты призна-
ют: новая система требует серь-
езных доработок, а кроме того, 
подобные меры не должны 
быть единичны: справиться 
с пробками они помогут толь-
ко в комплексе с другими ме-
роприятиями.

Претензия номер один — 
система пропусков для тех, ко-
му можно днем. Напомним, ме-
ханизм предполагает, что про-
пуска доступны тем владель-
цам транспорта, которые дока-
жут, что их машинам действи-
тельно нужно на МКАД. Разре-
шение на разовый въезд выда-
ется в течение трех часов, пос-
тоянное — в течение 15 дней. 

При этом нужно предъявить 
массу документов: помимо удо
стоверения личности и ПТС 
свидетельство о внесении за
писи в Единый госреестр юр-
лиц, ТС (СТС), договор о нали-
чии стоянки, маршрут перево
зки, договор на поставку гру-
зов и транспортные наклад-
ные плюс информация о сро-
ках хранения продуктов. По
лучить пропуск можно только 
в одном месте — на улице Вави-
лова, д. 5. «Вопрос: как автоком-
бинату, принявшему сегодня 
вечером заказ на подачу на за-
втра наутро внутрь МКАД, по
лучить этот пропуск? Кто будет 
получать пропуска, если нужно 
предъявить кучу оригиналов 
для получения пропуска и сде-
лать это почти в центре Моск-
вы?» — задается вопросом Ки-
рилл Власов. «Соответственно, 
система разовых пропусков не 
работает»,— заключает эксперт.

Что касается постоянных 
пропусков, то необходимость 
в них нужно подтверждать не 
только имеющимися договора-
ми, но и историей перевозок. 
Поэтому участникам логисти-
ческого рынка неясно, как под-
тверждать связь водителя и за-
казчика, если между ними есть 
четыре-пять посредников (что 
является нормальной практи-
кой рынка). Таким образом, 
нынешняя система пропус-
ков на МКАД могла бы рабо-
тать, если бы контракты зак
лючались напрямую между 
грузовладельцами и крупны-
ми автокомбинатами с парком 
в несколько тысяч грузовиков. 
«70% рынка — это частные во-
дители со своими старыми тра-
ками, оформленными на них 
как на физлиц, которые сегод-
ня не знают, куда поедут за-
втра»,— поясняет представи-
тель «Деловой России».

Учет перемещения грузов, 
ведение истории перевозок, 
учет документации, проектная 
работа, связь между подразделе-
ниями компании в разных го-
родах России, - все эти процес-
сы требуют слаженной команд-
ной работы. Для решения этих 
задач компания TeamBridge 
разработала специальный он-
лайн-сервис, который помогает 
игрокам малого и среднего биз-
неса работать более слаженно, 
а их собственникам и руково-
дителям чувствовать себя уве-
реннее в том, что их решения 
исполняются, а стратегия будет 
реализована.

 «Бизнес — это командная иг-
ра», - уверен основатель проек-
та TeamBridge Денис Фокин. Бо-
лее 7 лет назад он создал компа-
нию TI Systems, которая специа-
лизируется на автоматизации 

бизнес процессов и разработке 
заказного ПО в компаниях раз-
личного уровня. Накопив опыт 
и изучив рынок, Фокин создал 
продукт как для решения про-
блем малого и среднего бизне-
са, так и для оптимизации рабо-
ты подразделений внутри круп-
ных компаний.

 «Помните басню ”Лебедь, 
щука и рак“. Так вот это край-
ний случай неслаженной ко-
манды. Но к сожалению, в сов-
ременных компаниях встре
чаются команды, не далеко 
ушедшие от такого состояния, 
— говорит Денис Фокин. — 
Часто именно недостаток сла-
женности приводит к потере 
производительности всей ко-
манды. Обычно это выражает-
ся в нестыковке результатов, 
дублировании задач,  вынуж-
денных простоях, переклады-
вании ответственности друг на 
друга. Еще один признак несла-
женной работы - отсутствие од-
нозначного понимания коман-
дных приоритетов. Вся коман-
да вроде и работает ”в поте ли-
ца“, но почему-то не приходит 
к тем результатам, которые ожи
дает руководитель. Для слажен-
ной работы команды необхо-
дим единый контекст. Под этим 
термином я подразумеваю: об-
щее понимание целей, прио
ритетов, планов и зоны ответ
ственности: личной и своих 
коллег. Кроме того, сюда вхо-
дит осведомленность обо всех 
происходящих изменениях и 
наличие ”под рукой“ всей не-
обходимой информации».

Сервис TeamBridge как раз и 
обеспечивает все необходимые 
инструменты для поддержания 
единого контекста. Программа 
аккумулирует данные и предо-
ставляет наиболее полную кар-
тину происходящего в каждом 
подразделении и рабочей груп-
пе, позволяет отмечать этапы 
работы, цели, задачи и отслежи-
вать их достижение. Специаль-
но для рабочих групп внутри 
системы мы создаем отдельное 
пространство, в рамках которо-
го можно назначать задачи, вы-
кладывать информацию для 
совместной работы, структури-
ровать материал, сохранять го-

товые документы, вести кален-
дарь событий, обсуждать рабо-
чий процесс. Внутри сервиса 
есть уникальная система назна-
чения и отображения задач по 
ключевым проектам и задач, 
по которым близятся дедлайны. 
Кроме того, программа позволя-
ет каждому сотруднику сплани-
ровать рабочий процесс: пока-
зывает, сколько задач на него 
«назначено», в каких проектах 
он участвует, и когда по ним на-
ступает дедлайн. Таким обра-
зом, мы усиливаем командный 
эффект и повышаем эффектив-
ность каждого сотрудника.

Возвращаясь к транзитным 
грузовикам: самый острый воп-
рос в новой системе — где им 
ждать своего часа проезда по 
МКАД. «Нет никакой реализа-
ции межведомственных реше-
ний по созданию инфраструк-
туры»,— убежден Даниил Ры-
балко из STS Logistics. По его 
словам, в Подмосковье практи-
чески нет как охраняемых пар-
ковок-отстойников для тысяч 
машин, так и необходимой ин-
фраструктуры для самих води-
телей — мест для ночлега, пред-
приятий общепита и т. д. «Даже 
ГИБДД Московской области 
официально заявила, что для 
реализации этого ограничения 
необходимо построить 83 пере-
хватывающие стоянки. Плюс 
к этому необходимо переделы-
вать автозаправочные комплек-
сы со стоянками на 20-30 авто-
поездов»,— говорит Даниил 
Рыбалко. Столь же безрадостна 
ситуация с парковками и в чер-
те города, говорят эксперты: их 
также не хватает, а стоянка на 
имеющихся грозит обернуться 
нешуточным счетом. К тому же 
сохранность груза никто не га-
рантирует.

Сейчас предполагается пере-
направить транспортные пото-
ки на две существующие окруж-
ные бетонки: А108 (большая бе-
тонка, 550 км) и А107 (малая бе-
тонка, 335 км). «Это узкие про-
винциальные и некачествен-
ные дороги, где движение осу-
ществляется по одной полосе 
в каждом направлении»,— го-
ворит Даниил Рыбалко из STS 
Logistics. По его словам, эти 
трассы давно исчерпали свою 
пропускную способность. «Там 
и сейчас пробки, а если переме
стить на них еще и весь тран-
зитный трафик, то там будет 
коллапс»,— подчеркивает экс-
перт. «Транспортная сеть Под-

московья непригодна для того, 
чтобы пустить по ней весь гру-
зовой трафик в объезд столи-
цы»,— соглашается Алексей 
Школьников, менеджер по 
транспортной логистике EKF 
Electrotechnic.

По мнению Юрия Шевченко, 
разгрузить столичный регион 
может новая транспортная сис-
тема. «Важно создавать качест-
венные пути автомобильного 
сообщения напрямую между 
региональными центрами, что 
позволило бы разгрузить мос-
ковский транспортный узел»,— 
убежден специалист.

Напомним, что из федераль-
ного бюджета уже выделено 
200 млрд руб. на ремонт и стро-
ительство подмосковных дорог. 
К решению проблемы также 
подключили Минтранс России. 
«Сначала ограничивают въезд, 
а потом выделяют средства на 
реализацию возникших при 
этом проблем,— констатирует 
Даниил Рыбалко из STS Logis
tics.— Я считаю, что без конкре
тного решения всех этих про-
блем ограничение проезда по 
МКАД преждевременно».

В итоге, глядя на удручаю-
щее состояние альтернативных 
магистралей с их железнодо-
рожными переездами, из-за 
которых скоростное движение 
невозможно, водители больше-
грузных ТС предпочитают от-
стаиваться днем и проезжать че-
рез МКАД ночью. «Это увеличи-
вает транзитное время достав-
ки товара,— поясняет Алексей 
Школьников.— Как следствие 
— падает оборачиваемость 
транспортных средств, что не-
избежно приведет к увеличе-
нию стоимости перевозок и це-
ны товара на прилавках».

«Покупатель в ”Ашане“ за-
платит за подорожавший хлеб 
своим рублем»,— прогнозирует 
и Кирилл Власов.

«Тысячи объектов торговли 
в столице ежедневно ждут пос-
тупления товаров,— соглаша-
ется Даниил Рыбалко.— Если 
раньше их доставляла 20-тон-
ная фура, то сейчас повезут 
шесть газелей или иных мало-
тоннажных машин». Более то-
го, подчеркивает эксперт, пе-
регрузка на другие машины в 
Подмосковье и мелкотоннаж-
ная доставка приведет к зна-
чительному удорожанию са-
мого товара. Не говоря уже о 
том, что возникнет множество 
проблем у десятков тысяч ма-
леньких складов и оптовых 
баз, больших и малых распре-
делительных центров и рын-
ков. Вопрос в том, говорит 
Даниил Рыбалко, как неболь-
шие участники рынка торгов-
ли смогут встроиться в новую 
систему: переплачивать за до-
ставку или принимать товар 
в ночную смену.

Рост цен на продукты потреб-
ления из-за изменения порядка 
движения по МКАД пока только 
ожидается. Реальным и замет-
ным последствием ограниче-
ния движения стало то, что уже 
сейчас объездные дороги заби-

ты. «Ближе к вечеру фуры или 
очень медленно едут, или за
нимают два ряда на трассах на 
подъезде к МКАД (парковка на 
федеральных трассах запреще-
на)»,— поясняет Кирилл Власов. 
Парковок, как и ожидалось, 
не хватает. Отдельным пунктом 
стоит вопрос с заявленной сис-
темой пропусков. По сведени-
ям участников рынка, тендер 
департамента информацион-
ных технологий правительства 
Москвы на разработку автома-
тизированного решения по вы-
даче пропусков еще не объяв-
лен. При этом до сих пор неяс-
но, как именно будут вычис-
лять нарушителей. Минтранс 
предлагает использовать види-
орегистраторы, ГИБДД — более 
практичный вариант: останав-
ливать на подъезде к МКАД и 
разворачивать. Не договори-
лись разработчики проекта и 
по поводу штрафов: его, по ин-
формации, имеющейся у Ки-
рилла Власова, хотят поднять 
с 300 руб. до 10 тыс. руб.

Что касается логистических 
компаний, то они относятся к 
новым правилам въезда в город 
спокойно. «Вряд ли данное ре-
шение серьезно отразится на 
прибыли логистических компа-
ний. Любой провайдер, не пер-
вый день работающий на рос-
сийском рынке, готов к реше-
нию множества непростых за-
дач»,— утверждает Олег Короб-
кин, директор по операциям в 
Москве DPD в России.

Наиболее продвинутые опе-
раторы готовы к переменам дав-
но. «Московское правительство 
уже достаточно давно реализует 
политику вывода разного рода 
производств за пределы столи-
цы»,— рассказывает Юрий Шев-
ченко. Поэтому для перевозчи-
ков, работающих внутри столи-
цы, нововведения на МКАД не 
были сюрпризом. «Наша компа-
ния перешла на использование 
небольших коммерческих авто-
мобилей заблаговременно»,— 
говорит Юрий Шевченко.

Именно поэтому ждать 
всплеска спроса на малотон-
нажный транспорт не стоит, го-
ворят эксперты. Те, кто хотел оп-
тимизировать формат перево-
зок, уже давно запаслись таким 
видом транспорта. Те, кто по-
прежнему предпочитает грузо-
вики, будут подстраиваться под 
новую систему. «Не вижу осно-
ваний для роста спроса на ма
лотоннажный транспорт. Пока 
есть пропуска и нет полного за-
прета въезда на МКАД, для ло-
гистов на данном участке ниче-
го не изменится»,— убежден 
Алексей Школьников.

Специалисты сходятся в од-
ном: необходимость преобразо-
вания транспортной системы 
столицы давно назрела, но при-
нимать меры нужно комплекс-
но и в правильном порядке: сна-
чала альтернативные дороги, 
а уже потом запрет на въезд в го-
род. Однако раз процесс запу-
щен, остается только корректи-
ровать то, что уже есть. «Деловая 
Россия» предлагает сделать ини-
циатором получения годовых 
и разовых разрешений на въезд 
на МКАД самих грузовладель-
цев. Упростить процедуру пода-
чи документов, в том числе не 
требовать указания маршрута 
в пропуске или всей цепи дого-
воров от грузовладельца до соб
ственника подвижного состава. 
Кроме того, оформление пропу
сков должно происходить он-
лайн — на сайте госуслуг.

Даниил Рыбалко напомина-
ет: большегрузы едут в Москву 
не по своей воле. «В свое время 
никто не задумывался о градо-
строительной концепции, пре-
вращая каждую базу, завод или 
автоколонну в склады»,— на-
поминает специалист. Таким 
образом, помочь решить про-
блему транспортной перегруз-
ки столицы на глобальном 
уровне можно, лишь выведя 
логистические терминалы 
за пределы МКАД.

Мария Карнаух

МКАД не место для пробок
автотранспорт

Запретить въезд в город большегрузного 
транспорта столичное правительство пла-
нировало уже давно. С 1 марта 2013 года 
грузовики, перевозящие больше 12 тонн, 
не могут передвигаться по МКАД с 6 утра до 
10 вечера, а с мая по октябрь — до 12 ночи. 
Нововведения в крупномасштабной борь-
бе со столичными пробками обернется 
ударом по конечным потребителям пере-
возимых товаров: затраты на перевозки 
вырастут, что спровоцирует рост цен.

Предполагается перенаправить 
транспортные потоки с МКАД  
на две существующих окружные  
«бетонки»: А108 (большая бетонка 
550 км) и А107 (малая бетонка  
на 335 км) ФОТО Дмитрия Лебедева
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корреспонденция
Ежедневная пресса для ло-
гистических служб — один 
из самых проблематичных 
грузов с точки зрения сроков 
доставки. Крайне непродол-
жительный жизненный цикл 
печатной продукции — всего 
несколько часов с момента 
выхода из печати — требует 
от перевозчиков тщательно 
отлаженного механизма ра-
боты и эффективных реше-
ний на случай форс-мажор-
ных обстоятельств.

Рынок логистики подпис-
ных тиражей ежедневных га-
зет поделен между ФГУП «Почта 
России», являющимся монопо-
листом по их доставке физичес-
ким лицам, и альтернативными 
подписными агентствами: их 
клиенты — юридические лица.

Логистическая цепочка 
 устроена следующим образом. 
В два-три часа утра сотрудники 
подписного агентства получают 
в типографии тираж издания, 
затем сортируют его, упаковы-
вают и передают курьерам, ко-
торые до начала рабочего дня 
экспедируют газеты по базе по-
лучателей  (первые курьеры вы-
ходят на маршрут в четыре ут-
ра). По оценкам экспертов из 
компаний «Интер-Почта» и 
«Урал-Пресс Подписка», весь 
этот процесс занимает в сред-
нем от двух до восьми часов. 
Ежедневно курьерские службы 
компаний доставляют в офисы 
клиентов около 40 тыс. экземп-
ляров периодических изданий.

В случае с «Почтой России» от-
печатанный тираж газеты попа-
дает в цех экспедирования, где 
происходит сортировка и упа-
ковка газет для каждого почто-
вого отделения. Затем формиру-
ются маршруты развоза тиража 
по отделениям (в среднем 30-50 
отделений на каждом маршру-
те), и уже оттуда почтальоны 
разносят газету по адресам под-
писчиков. «В Москве все ежед-
невные газеты доставляются в 
газетные узлы — в Москве ими 
являются все отделения почто-
вой связи (ОПС) — за счет редак-
ций до 6:00 в день выхода из пе-
чати. Доставка подписчикам 
осуществляется с первым выхо-
дом почтальона с 7:00 до 10:00», 

— сообщили в «Почте России». 
Тиражи изданий обычно сорти-
руются в пачки по 10, 15, 20 и бо-
лее экземпляров и весом от 6 до 
9 кг, каждая пачка упаковывает-
ся в крафт-бумагу, целлофан 
или брендированный пакет.

Развоз розничных тиражей 
осуществляется на автотранс-
порте, принадлежащем издате-
лю, типографии или сторонней 
компании. Если издатель выпу-
скает только одну газету, содер-
жать собственный автопарк для 
этих целей невыгодно, дешевле 
воспользоваться услугами ти-
пографии. Крупному издатель-
скому дому, объединяющему 
несколько периодических изда-
ний, напротив, целесообразно 
обзавестись собственным тран-
спортом и штатными водителя-
ми, чтобы не зависеть от сторон-
них компаний, взять под конт-
роль весь логистический про-
цесс и тем самым обезопасить 
себя от возможных срывов сро-
ков доставки. Владелец рознич-
ной торговой точки может пред-
ложить самовывоз, однако за 
это попросит у издателя бонус, 
например скидку на стоимость 
партии товара.

У каждой розничной точки 
существует своя внутренняя ло-
гистика и так называемое конт-
рольное время сдачи печатной 
продукции. Издатель поставля-
ет партию тиража на склад про-
давца, который затем своими 
силами и за свой счет развозит 

газеты по киоскам. Если доста-
вить партию к контрольному 
времени не удается, продавец 
может отказать в приеме това-
ра, поскольку, в свою очередь, 
не успеет его обработать и рас-
пределить по внутренним мар-
шрутам. Если задержка прои зо-
шла по вине издателя (а не типо-
графии), все издержки прихо-
дится нести ему.

К наиболее распространен-
ным проблемам, с которыми 
сталкиваются перевозчики 
 ежедневной прессы, относятся 
задержка выхода тиража из пе-
чати (связанная с поздней от-
правкой материалов из редак-
ции в типографию или с нару-
шениями в работе типографс-
ких служб), неблагоприятные 
погодные условия, а также тя-
желая транспортная ситуация 
(пробки, перекрытие улиц и т. 
п.). При этом любое отклоне-
ние от намеченного графика ав-
томатически приводит к сбою 
всей системы доставки, говорит 
Евгений Лукашенко, директор 
подписного агентства «Урал-
Пресс Подписка».

«Самой большой проблемой 
для нас являются срывы сроков 
получения тиражей в типогра-
фии,— признается Денис Хай-
руллаев, руководитель коммер-
ческого направления группы 
компаний ”Интер-Почта“.— 
 Работа складского комплекса 
в ночное время расписана по-
минутно, и задержка в получе-

нии одного тиража сдвигает по 
времени все остальные. Бывают 
такие случаи, когда нам выдают 
тираж в типографии не в два ча-
са ночи, а, скажем, в девять утра. 
Мы сразу же публикуем инфор-
мацию о задержке выхода изда-
ния на сайте и в ”личном каби-
нете“ клиента и садимся на ”го-
рячую линию“ — справляться 
со шквалом звонков».

Дополнительные сложности 
связаны в целом со спецификой 
работы в столичном регионе. 
«Хотя многие организации пе-
реезжают за МКАД в поисках бо-
лее выгодных условий офисной 
аренды, пока что Большая Моск-
ва имеет низкую плотность засе-
ления офисами и бизнес-цент-
рами. Для нас это означает по-
вышение себестоимости достав-
ки, которое мы пытаемся мак-
симально нивелировать за счет 
оптимизации маршрутов внут-
ри кольца»,— говорит Денис 
Хайруллаев. «Сам рынок Моск-
вы с его высокой конкуренци-
ей диктует нам особые условия. 
Такие предприятия, как ”Газп-
ром“, ВТБ, государственные уч-
реждения, высшие учебные за-
ведения, требуют предоставле-
ния услуг на самом высоком 
уровне качества,— добавляет 
Евгений Лукашенко.— Большое 
количество крупных, статусных 
клиентов сосредоточено в цент-
ре города, где не только пробле-
матично передвигаться на авто-
мобиле, но даже негде его при-
парковать».

На случай форс-мажорных 
обстоятельств у участников 
рынка есть готовые решения. 
Так, во время снегопадов и на 
участках с затрудненным доро-
жным движением привлекает-
ся больше пеших курьеров, в 
случае позднего получения фай-
лов из типографии подключа-
ются дополнительные силы 
складских работников. В пико-
вые нагрузки, когда своего ав-
тотранспорта для перевозки не 
хватает, подписные агентства 
прибегают к услугам партнеров. 
«Но поскольку ответственность 
за корреспонденцию целиком и 
полностью наша, по маршруту 
вместе с водителем обязательно 
следует штатный экспедитор», 
— уточняет Денис Хайруллаев.

Клавдия Щур

Передача новостей

«Почта России» будет улучшать 
свою работу как собственными 
силами, так и при помощи сто-
ронних наблюдателей. Вслед 
за созданием программы мо-
дернизации почтовой отрасли 
на период с 2013 по 2015 год 
(первый вариант был создан 
в 2009 году, а сама программа 
предусматривает, что оператор 
вместе с государством инвести-
рует более 200 млрд руб. в инф-
раструктуру почтовой связи) 
«Почта России» решила при-
влечь общественность к улуч-
шению своего сервиса. Как ста-
ло известно в марте 2013 года, 
при почтовом операторе будет 
создан общественный наблюда-
тельный совет, задачами кото-
рого будут изучение интересов 
граждан, проведение эксперти-
зы проектов нормативных ак-
тов и, конечно, подготовка 
собственных предложений. 
В совет могут войти до 30 чле-
нов, чьи кандидатуры будет ут-
верждать гендиректор «Почты 
России». На сегодняшний день, 
по информации источника ”Ъ“, 
официальное приглашение 
уже получили модельер Вячес-
лав Зайцев, ректор МГУ Виктор 
Садовничий, ректор МТУСИ Ар-
тем Аджемов, президент благо-
творительного фонда «Линия 
жизни» Фаина Захарова, врио 
губернатора Владимирской об-
ласти Светлана Орлова, предсе-
датель профсоюза работников 
связи Анатолий Назейкин, 

председатель правления Ассо-
циации распространителей пе-
риодической печати Александр 
Оськин, аудитор Счетной пала-
ты Михаил Бесхмельницын, 
глава комитета Госдумы по ин-
формационной политике, тех-
нологиям и связи Алексей Мит-
рофанов.

Напомним, что первым о не-
обходимости взяться за рефор-
мирование «Почты России» за-
явил президент страны Влади-
мир Путин в конце 2012 года. 
Глава государства поручил пре-
мьеру Дмитрию Медведеву под-
готовить программу модерни-
зации почтовой отрасли. В ре-
зультате уже в начале марта 
2013 года Минкомсвязь разра-
ботала законопроект «О почто-
вой связи» и сопутствующий 
ему законопроект с перечнем 
необходимых изменений, кото-
рые предстоит внести в отде-
льные нормативные акты.

Суть реформы — положить 
конец монополии ФГУПа на 
рынке почтовых услуг и сде-
лать этот рынок конкурент-
ным. Согласно разработанной 
концепции, «Почта России» ста-
нет акционерным обществом. 
Изначально все почтовые опе-
раторы делятся на два типа: 
 курьерской почтовой связи и 
универсальной почтовой свя-
зи. К первой относятся все ком-
мерческие предприятия, ко 
второй — только госоператор. 
Законопроект сделает вторую 

категорию открытой для любой 
компании, у которой есть обще-
российская инфраструктуру и 
единая система официальных 
электронных почтовых ящи-
ков. На данный момент доку-
мент находится на доработке 
по инициативе Министерства 
юстиции, в котором были не-
удовлетворены качеством зако-
нопроекта. Однако, подчерки-
вает президент Национальной 
ассоциации дистанционной 
торговли (НАДТ) Александр 
Иванов, на сегодняшний день 
сама идея с «разделением почт» 
уже неосуществима, так как в 
марте 2013 года «Почта России» 
была включена в перечень стра-
тегических предприятий (соот-
ветствующий указ подписал 

президент РФ Владимир Пу-
тин), что сделало трансформа-
цию почтового оператора не-
возможной на законодатель-
ном уровне. «Сама по себе идея 
(она мне лично сильно не нра-
вится) о разделении при всей 
своей революционности обсуж-
даемая, интересная и свиде-
тельствует разве что о том, что 
мнений, ”как нам обустроить 
почту“, великое множество и 
будет еще больше»,— убежден 
господин Иванов.

По мнению главы НАДТ, на-
чинать преобразования «Поч-
ты России» нужно со снижения 
тарифов — где-то вполовину. 
Как поясняет Александр Ива-
нов, почта зарабатывает с обо-
ротов. Себестоимость доставки 
равна расходам на транспорт. 
То есть чем больше писем везет 
автомобиль, тем ниже себесто-
имость каждого отправления. 
«Российский почтальон сегод-

ня носит в 16 раз меньше поч-
ты, чем немецкий. Не от лени 
— просто носить у нас нече-
го»,— говорит господин Ива-
нов. С такой производитель-
ностью труда средства на за-
рплаты брать неоткуда. Кроме 
того, от оборотов зависит ско-
рость доставки. Например, ес-
ли приходит одна посылка в 
день, никто не повезет ее отде-
льно в отдаленный населен-
ный пункт. «Будут ждать, пока 
посылок наберется с десяток — 
десять дней»,— поясняет пре-
зидент НАДТ. «Себестоимость 
посылок, зарплата почтальо-
нов (значит, и качество достав-
ки на ”последней миле“) и ско-
рость доставки — все это зави-
сит от того, много будет почты 
или мало»,— подчеркивает 
он. При росте тарифов каж-
дый год, которое наблюдается 
у нас, количество отправлений 
сокращается, в результате при-

были больше не становится. 
Получается замкнутый круг.

При этом по информации 
НАДТ, почтовые тарифы в Рос-
сии сегодня значительно вы-
ше стоимости услуг любой ев-
ропейской страны. В результа-
те по оборотам почты в 2012 
году в России всего было осу-
ществлено 107 млн отправле-
ний в год. Из них 56 млн посы-
лок было переслано «Почтой 
России». Для сравнения: на Ук-
раине эта цифра составляет 50 
млн, в Польше — 220 млн, Гер-
мании — 1,8 млрд (данные за 
2011 год, за 2012-й еще нет).

Однако даже снижение тари-
фов не заставит потребителей 
резко «полюбить» «Почту Рос-
сии». Госоператору придется 
взяться за исправление своей 
репутации. «Качество работы 

”Почты России“ сейчас крайне 
низкое, поэтому и доверие от-
правителей к ней — тоже»,— 

подчеркивает Александр Ива-
нов. Чтобы поднять уровень 
 обслуживания, нужно внедрять 
передовые технологии обработ-
ки почты, убежден эксперт.

Пока все критикуют работу 
«Почты России» и думают, как 
ее улучшать, сам госоператор 
отчитался по финансовым ре-
зультатам за 2012 год. Количест-
во отправлений за год увеличи-
лось на 6%: в прошлом году уси-
лиями ФГУПа было переслано 
53 млн посылок и 1,636 млн пи-
сем. Выросла и выручка — на 
7% (129 млрд руб.), чистая при-
быль увеличилась на 2% (813 
млн руб.). При этом только 47% 
выручки принесли почтовые 
услуги. Еще 36% дали финансо-
вые услуги: выплаты пенсий и 
пособий. Теперь оператор пла-
нирует потратить чистую при-
быль на покупку необходимо-
го для перевозок транспорта 
(1235 новых автомобилей, 10 
почтовых вагонов) и улучше-
ние инфраструктуры — речь 
идет о реконструкции 534 поч-
товых отделений.

Что касается альтернатив 
у потребителей на сегодняш-
ний день, то заменить госопе-
ратора россиянам при почто-
вых отправлениях некем. Есть 
вариант экспресс-доставки: в 
этом сегменте рынка работают 
как международные (DHL Exp-
ress, UPS, FedEx, TNT Express, 
DPD), так и российские компа-
нии (EMS Russian Post — «доч-
ка» «Почты России», «СПСР экс-
пресс», Pony Express и другие). 
Местные игроки создали Ассо-
циацию негосударственных 
операторов почтовой связи, 
в которую входят «Армадилло 
бизнес посылка» (работает под 
брендом DPD, часть междуна-
родного холдинга GeoPost), 
«СПСР экспресс», «Курьер сер-
вис экспресс» и др. Все эти ком-
пании оказывают различные 
категории услуг: начиная от 
премиума — доставка к опре-
деленному времени, которую 
предоставляет DHL Express, и 
заканчивая сервисом, ориенти-
рованным на массового потре-
бителя, с более длительными 
сроками доставки (EMS, СПСР).

Главный минус операторов 
экспресс-доставки для средне-
статистического потребителя — 
их сравнительно высокие тари-
фы, обусловленные, по словам 
экспертов, недостатками транс-
портной инфраструктуры. По-
мимо плохих автомобильных 
дорог перевозчики сталкивают-
ся с недостатками транспорти-
ровки железной дорогой. Круп-
ные грузы или посылки на даль-
ние расстояния отправляются 
багажными вагонами в составе 
пассажирских поездов. «В насто-
ящее время на рынке грузоба-
гажных перевозок активно ра-
ботает ГК ”Желдорэкспедиция“ 
— владелец собственных ва-
гонов, с недавних пор имею-
щий статус оператора наравне 
с ФГУП ”Почта России“, которое 
также обладает большим пар-
ком вагонов. В этом году в ряды 
логистов вступило ОАО ”ФПК-
Логистика“ — дочернее обще-
ство ОАО ФПК»,— говорит Лев 
Рузавин, эксперт-аналитик от-
дела исследований железнодо-
рожных пассажирских перево-
зок Института проблем естест-
венных монополий. По его мне-
нию, именно «развитие высо-
коскоростного и скоростного 
сообщения и ликвидация узких 
мест на железнодорожной сети 
страны к 2018 году, возможно, 
вызовет еще больший всплеск 
интереса со стороны бизнеса».

Однако сфера потенциально-
го расширения частных опера-
торов все равно ограничена их 
бизнес-интересами. Так, они 
развивают свою сеть, исходя из 
растущего спроса на их услуги, 
то есть ориентируясь на потен-
циальную прибыль, и достав-
ку до малонаселенных пунктов 
«частники» вряд ли будут орга-
низовывать. Поэтому достой-
ных конкурентов у «Почты Рос-
сии» как у национального поч-
тового оператора с самой широ-
кой сетью филиалов не предви-
дится. Так что потребителям ос-
тается ждать, пока усилия по 
усовершенствованию работы 
ФГУПа дадут свои плоды и ка-
чество вместе с ценами претер-
пят приятные изменения.

Мария Карнаух

Большие перемены
реформа

О том, как улучшить работу «Почты России», 
задумываются все, начиная от главы госу-
дарства и заканчивая самим национальным 
почтовым оператором. Сейчас ФГУП соби-
рает общественный совет, который дал бы 
ценные рекомендации. Со своей стороны 
Национальная ассоциация дистанционной 
торговли уже сейчас готова предложить 
свой план: снизить цены и укрепить изряд-
но пошатнувшуюся репутацию ФГУПа но-
вейшими технологиями.

Работа складского комплекса в ночное время расписана поминутно, 
и задержка в получении одного тиража сдвигает по времени все осталь-
ные. Бывают случаи, когда газеты можно начать развозить читателям 
не в два часа ночи, как должно быть в плане, а, скажем, в девять утра
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Достойных конкурентов 
у «Почты России» как у националь-
ного почтового оператора нет  
 ФОТО ИНТЕРПРЕСС/PHOTOXPRESS
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железные дороги
Сегодня объем перевозок 
транзитных грузов между 
Европой и странами АТР, 
в частности Китаем, через 
российскую территорию 
крайне невелик. Однако, 
по прогнозам, которые за­
ложены в основу проекта 
создания Объединенной 
таможенно-логистической 
компании (ОТЛК), это тран­
зитное направление будет 
стремительно развиваться.

Если внимательно посмот-
реть на карту социально-эконо-
мического развития Китая, то 
можно увидеть, что ВВП на ду-
шу населения в восточных, при-
брежных провинциях Китая по-
рой находится на уровне самых 
развитых европейских стран, 
например таких, как Швейца-
рия или Голландия. Северо-За-
падный и Центральный райо-
ны страны развиты значитель-
но меньше, но мы знаем о госп-
рограмме масштабного разви-
тия этих областей. Идея перено-
са производств в эти районы и, 
в силу этого, формирование 
там значительной грузовой ба-
зы продиктованы даже не столь-
ко экономической целесообраз-
ностью, сколько острой соци-
альной необходимостью, свя-
занной с перенаселенностью 
восточных провинций Китая. 
К примеру, если вы приедете 
на железнодорожный вокзал 

в Шанхае в преддверии государ
ственных праздников, у вас бу-
дет ощущение «конца света»: де-
сятки тысяч трудовых мигран-
тов отправляются на каникулы 
к своим семьям в западные и 
центральные провинции. 

Как известно, в Китае реше-
ние экономических вопросов 
всегда увязано с решением со-
циальных проблем, за которые 
отвечает государство. Мы ви-
дим, что в КНР приняты законы 
и программы, которые уже соз
дали условия для развития биз-
неса в новых индустриальных 
зонах в Центральном и Северо-
Западном районах Китая. А в 
Китае, как практика показыва-
ет, если решение принято, оно 
будет исполнено. Бизнес начал 
перемещаться в новые промы
шленные зоны. Таким образом, 
мы можем не сомневаться в 
том, что грузовая база для биз-
неса создаваемой ОТЛК будет, 
она уже формируется.

В сравнении с доставкой мо-
рем ОТЛК предложит более вы-
сокую скорость доставки. Уже 
сегодня доставка контейнера 
железной дорогой в регионы 
Восточной Европы из Централь-
ного Китая сопоставима по це-
не с морской перевозкой. Это 
получается из-за того, что груз 
нужно сначала доставить до 
ближайшего порта на востоке, 
а это сотни километров по же-
лезной дороге. Кстати сказать, 
железные дороги Китая в вос-

точной части перегружены поч-
ти в два раза сильнее, чем в Рос-
сии. И это в очередной раз гово-
рит о том, что альтернативные 
транспортные системы будут 
востребованы уже к 2015 году, 
когда программа индустриали-
зации неразвитых провинций 
Китая будет близка к финаль-
ной стадии реализации.

Бытует ошибочное мнение, 
что Россия, Белоруссия и Казах
стан не могут договориться о 

сквозной ставке грузов без объ-
единения активов и запустить 
подобный сервис. Не только мо-
гут, этот сервис уже существует. 
Поезд Чунцин—Дуйсбург на ре-
гулярной основе осуществляет 
доставку электроники в Европу. 
Такие лидеры рынка, как HP, 
Asus, и многие другие всемирно 
известные производители уже 
активно пользуются этим марш-
рутом доставки. Поэтому хоте-
лось бы подчеркнуть, что мы 

имеем дело не с перспективны-
ми, а с уже реальными грузопо-
токами, а сам маршрут востре-
бован грузоотправителями. 
Да, сейчас этот объем невелик: 
в 2012 году весь объем транзита 
из Китая составил 31 тыс. TEU. 
Но нужно понимать, что этот по-
езд пока что единственный. В то 
же время уже сейчас экономи-
чески эффективный потенциал 
перевозок по этому маршруту 
составляет, по самым скромным 
подсчетам, около 285 тыс. TEU.

Между тем, если мы хотим 
достичь значительного роста 
потока и получить действитель-
но большой объем перевозок, 
нам необходимо отладить тех-
нологическую сторону процес-
са. А именно обеспечить связку 
трех железнодорожных инфра-
структур, выработать сквозную 
тарифную политику, унифици-
ровать и упростить таможен-
ные процедуры — словом, уст-
ранить те экономические, инф-
раструктурные и правовые ба-
рьеры, которые снижают конку-
рентоспособность этой транс-
портной услуги. Сегодня же ни 
один экспедитор не сможет убе-
дить своего клиента в том, что 
он договорится со всеми тремя 
государственными администра-
циями, перевозчиками и опера-
торами подвижного состава, и 
гарантировать доставку груза. 
Ведь инфраструктурные компа-
нии регулируются государст
вом, а основу для того, чтобы 
перевозка стала осуществимой, 
создают транспортные компа-
нии — владельцы платформ. 
ОТЛК, как единый оператор, 
будет гарантировать клиентам 
и возможность доставки, и бу-
дет способен предложить кон-

курентную цену услуги в дол
госрочной перспективе.

Зачастую государственная 
поддержка и государственные 
гарантии повышают уверен-
ность потребителей услуг в ее 
надежности. Не в последнюю 
очередь именно «Трансконтей-
нер» благодаря значительному 
парку платформ и высокой сте-
пени интеграции с инфраструк-
турной компанией стал локо-
мотивом развития контейнер-
ного рынка в России в целом. 
Именно усилия «Трансконтей-
нера» и та работа, которую ком-
пания ведет с 2006 года, позво-
лили наладить взаимодействие 
регуляторных органов и пере-
возчика и предложить действи-
тельно качественную услугу, ко-
торая оказалась востребована 
рынком. Как следствие, в стра-
не удалось нарастить объем 
рынка контейнерных перево-
зок вдвое, и сегодня на нашем 
рынке появились другие участ-
ники, которые также могут ус-
пешно работать, воспользовав-
шись реализованными «Транс-
контейнером» моделями взаи-
модействия с инфраструкту-
рой. Сегодня компания готова 
выйти на кардинально новый 
уровень объемов перевозок, 
для чего и создается ОТЛК.

Времена, когда можно было 
обеспечить рост бизнеса за счет 
поглощений путем привлече-
ния заемных средств, безвозв-
ратно прошли. Сейчас все ком-
пании — в глобальном масшта-
бе — работают над эффектив-
ностью бизнеса. Проект ОТЛК 
имеет три главные составляю-
щие: технология, эффектив-
ность и оптимизация.

Эффективность в железнодо-
рожных перевозках достигается 
прежде всего за счет величины 
парка подвижного состава. Не 
секрет, что груженый и порож-
ний контейнерный поток меж-
ду странами АТР и Европой не-
равнозначен и неравномерен. 
А это значит, что небольшой 
оператор, который работает на 
одном маршруте, будет вынуж-
ден сталкиваться с большими 
порожними пробегами вагонов 
и контейнеров, не имея возмож-
ности нарастить свою эффекти
вность. При наличии крупного 
парка оператор может эффек-
тивно распределять свои ресур-
сы как по внутренним, так и по 
международным маршрутам пе-
ревозок и тем самым сбаланси-
ровать затратный порожний 
пробег в транзитных перевоз-
ках. А для этого нужно иметь 
достаточно крупный парк и раз-
ветвленную сеть маршрутов, ко-
торые позволят планировать и 
географию, и доходность пере-
возок. Сейчас, учитывая началь-

ную стадию промышленного 
развития Центрального Китая, 
мы имеем уникальную истори-
ческую возможность вписаться 
в глобальную логистическую 
схему, предложив конкурент-
ную услугу.

Предполагается, что проект 
будет запущен в 2014 году. Если 
перспективные логистические 
цепочки будут сформированы, 
встроиться в них потом будет 
несоизмеримо сложнее.

Активные переговоры с же-
лезнодорожными администра-
циями Казахстана и Белоруссии 
идут на протяжении последних 
шести месяцев. Пока могу лишь 
подтвердить, что диалог ведется 
на уровне вице-премьеров и ми-
нистров транспорта. В рамках 
этого диалога уже сформирова-
но понимание о необходимости 
поддержать этот проект. Очень 
важно теперь выйти на подпи-
сание взаимообязывающих до-
кументов. В ближайшее время 
все имеющиеся на сегодня по-
зиции будут согласованы и огла-
шены официально.

Модель решения вопроса ин-
вестиций — это одна из особен-
ностей проекта ОТЛК. Ответст
венность за вложения в разви-
тие сервиса будет лежать на са-
мой создаваемой компании, ко-
торая будет совместным акти-
вом железнодорожных админи
страций. Таким образом, будет 
сформирован единый центр до-
ходности и единый источник 
инвестиций в будущее разви-
тие компании. По нашим расче-
там, в терминальную инфраст
руктуру Казахстана и Белорус-
сии потребуется вложить не ме-
нее $0,5 млрд. Планы по инвес-
тициям в подвижной состав и 
парк контейнеров будут осуще
ствляться по мере необходимос-
ти в зависимости от роста грузо-
потока. При объединении акти-
вов получается новое качество 
бизнеса, в том числе по эконо-
мии издержек на порожний 
пробег вагонов и географичес-
ким возможностям. Эти активы 
и сейчас доходны по отдельнос-
ти, но при их объединении до-
стигается эффект масштаба, мы 
получаем совершенно иной 
уровень доходности и стоимос-
ти активов. Автоматически воз-
растает и инвестиционный по-
тенциал, а акционерам не пот-
ребуется вкладывать дополни-
тельные средства в ее развитие.

Потери контроля над проек-
том с нашей стороны не будет. 
Есть многочисленные примеры 
создания транснациональных 
компаний, где формируется оп-
тимальная корпоративная стру
ктура, а отсутствие одного конт-
ролирующего акционера не 
оказывает негативного влия-

ния на процесс принятия реше-
ний. Акционеры будут решать 
свои вопросы на уровне совета 
директоров, а менеджмент бу-
дет нацелен исключительно на 
повышение доходности работы 
и создание дополнительной сто-
имости компании.

Мы не говорим о том, что в 
этом проекте совсем нет рис-
ков. Но если мы говорим о биз-
несе, о создании нового серви-
са, который увеличит грузопо-
ток и эффективность существу-
ющих контейнерных перево-
зок во всех наших странах, то 
можно быть уверенным, что 
согласие будет достигнуто. 
По крайней мере, мы уже ви-
дим это понимание на началь-
ном этапе переговоров. Конеч-
но, все эти вопросы нужно бу-
дет разрешить «на входе»: с са-
мого начала должны быть уста-
новлены правила, в соответс-
твии с которыми будут прини-
маться все решения. Со своей 
стороны мы убеждены, что 
предлагаем коммерчески со-
стоятельный проект, от реали-
зации которого выиграют все 
участвующие стороны.

Основная компетенция ОТ-
ЛК — 2PL-логистика, так назы-
ваемая компания asset heavy. 
Она будет оперировать подвиж-
ным составом и терминально-
складской инфраструктурой, 
обеспечивая сквозной тариф. 
Кроме того, наработанные в 
«Трансконтейнере» IT-техноло-
гии составят базу для оказания 
части 3PL-услуг: за счет эффекта 
масштаба компания сможет оп-
тимизировать логистику сво-
их клиентов. В сфере 3PL и 4PL 
имеет компетенцию компания 
GEFCO, которую недавно приоб-
рело ОАО РЖД. Однако подчерк-
нем, что эта компания хоть и бу-
дет одним из основных логис-
тических операторов для ОТЛК, 
но далеко не единственным. 
Оптимальной доходности мож-
но добиться только в том случае, 
если доступ к активам и инфра-
структуре предоставлен всем за-
интересованным участникам 
рынка, когда в этом вопросе нет 
дискриминации. В любом ином 
случае модель будет отпугивать 
клиента, а стоимость услуги не-
избежно вырастет. Так что ОТЛК 
будет открыта для работы со все-
ми заинтересованными логис-
тическими операторами, в чем 
и заключается главный прин
цип построения этого нового 
бизнеса. Компания «РЖД-Логис-
тика» — лишь один из возмож-
ных каналов продаж данной 
транспортной услуги, но далеко 
не единственный.

Жанар Рымжанова,  
советник президента 
ОАО РЖД

На вырост

Кредиторы, которым «банано-
вый король» задолжал около 38 
млрд руб., добиваются отмены 
личного банкротства предпри-
нимателя, признанного британ-
ским правосудием, чтобы полу-
чить доступ к его зарубежным 
активам. В России банки преус-
пели гораздо больше: на пред-
принимателя и ряд топ-менед-
жеров JFC заведено уголовное 
дело, а имущество руководите-
ля Михайловского театра арес-
товано. Пока суды рассматрива-
ют многочисленные иски, по-
лиция расследует обвинение в 
мошенничестве, JFC продолжа-
ет работать и для многочислен-
ных участников рынка импор-
та фруктов ничего не измени-
лось. Однако, по заверениям эк-
спертов, как только JFC освобо-
дит нишу бананового монопо-
листа, желающих ее занять бу-
дет предостаточно. При ста-
бильно растущем спросе на 
этот продукт в России импорте-
ров не остановит даже покупка 
дорогостоящего оборудования 
для хранения бананов.

О своем банкротстве круп-
нейший российский импор-
тер фруктов — группа JFC (ЗАО 
«Группа Джей Эф Си») заявила в 
феврале 2012 года. Напомним, 
что монополист российского ба-
нанового рынка (до 40% рынка 
бананов приходятся на структу-

ру Кехмана) был основан в 1994 
году. Его основным акционером 
является кипрская компания 
Huntleigh Investments Ltd (доля 
составляет более 80%), прина-
длежащая Владимиру Кехману, 
по совместительству руководи-
телю Михайловского театра. 
В 2011 году выручка за первое 
полугодие составила 5,6 млрд 
руб. ($200 млн), чистая прибыль 
— 45,5 млн руб. ($1,6 млн).

Объявляя о банкротстве при 
таких показателях, предприни-
матель сослался на убытки, ко-
торые JFC понесла в ходе «араб
ской весны»: по официальной 
версии, бизнес «бананового ко-
роля» подорвали разрыв дело-
вых связей, потеря рынков и 
невернувшиеся кредиты.

В марте 2012 года заявление 
компаний Кехмана с требова-
нием признать себя банкро-
том, поданное в арбитражный 
суд Санкт-Петербурга и Ленин-
градской области, было удов-
летворено, в компании было 
введено конкурсное управле-
ние. После банкротства свои 
требования предъявили креди-
торы: JFC оказалась им должна 
около 38 млрд руб. Крупней-
шие игроки банковского рын-
ка, которые теперь хотят вер-
нуть свои средства,— Сбер-
банк, Банк Москвы, Пром
связьбанк и «Уралсиб».

В октябре 2012 года преце-
дентное решение принял Вы
сокий суд правосудия Лондона: 
он признал личное банкротст
во Владимира Кехмана, лишив 
тем самым многочисленных 
кредиторов, как западных, так 
и российских, возможности 
претендовать на зарубежные 
активы предпринимателя. 

Как сообщал ”Ъ“ ранее, среди 
других активов кипрской груп-
пы числится зарегистрирован-
ная на Британских Виргинских 
островах JFC Group Holding BVI 
Ltd, которая выступала поручи-
телем по ряду кредитов группы 
JFC. Неудивительно, что много-
численные кредиторы Влади-
мира Кехмана не собираются 

сдаваться и надеются взыскать 
задолженности с имеющихся 
активов.

Так, Банк Москвы в феврале 
2013 года обратился в тот же Вы-
сокий суд правосудия Лондона 
с просьбой отменить личное 
банкротство Владимира Кехма-
на, а также разрешить подачу 
иска о мошенничестве к пред-
принимателю. По версии бан-
ка, бизнесмен имел непосредс-
твенный контроль над компа-
ниями-поручителями по вы-
данным кредитам и умышлен-
но вывел активы из JFC, нару-
шив тем самым условия дого
воров поручительства, так как 
взыскать долги теперь офици-
ально не с кого.

Всего в российские суды по
ступило более десяти исков о 
взыскании просроченной кре-
диторской задолженности как 
к самой JFC и ее дочерним ком-
паниям, так и лично к «банано-
вому королю». В результате в де-
кабре 2012 года ГСУ ГУ МВД РФ 
по Санкт-Петербургу и Ленинг-
радской области возбудило уго-
ловное дело по ч. 4 ст. 159 Уго-
ловного кодекса РФ — мошен-
ничество в особо крупном раз-
мере. Привлечение к уголовной 
ответственности инициирова-
ли ЗАО «Райффайзенбанк» и 
ОАО «Банк ”Уралсиб“» вместе с 
председателем Северо-Западно-
го подразделения Сбербанка 
России. Следователи уже выяс-
нили, что собственники и руко-
водители JFC под предлогом ис-
полнения договоров с фиктив-
ными и аффилированными 
коммерческими организация-
ми получили кредиты от бан-
ков. После объявления о банк-
ротстве ущерб кредитных орга-
низаций составил более 10 мл-

рд руб. В рамках расследования 
были произведены обыски у 
топ-менеджеров, в Михайловс-
ком театре, самому Владимиру 
Кехману присудили выплатить 
3 млрд руб., а его имущество 
арестовали.

Между тем банкротство JFC 
не первое на рынке импорта 
фруктов и ягод в России. Свои 
позиции сразу после кризиса 
сдали еще два крупнейших иг-
рока — Sunway и «Сорус» (трой-
ку лидеров они возглавляли 
вместе с JFC и заодно три компа-
нии занимали, по разным оцен-
кам, от 50% до 70% рынка в этом 
сегменте перевозок). Sunway 
и «Сорус» не смогли расплатить-
ся по коротким обязательствам 
с кредиторами. В то время как 
спрос на экзотические фрукты, 
на перевозке которых специа-
лизировались компании, во 
время кризиса резко упал, по-
пулярность бананов, наоборот, 
выросла — по данным JFC, за 
первый квартал 2009 года им-
порт бананов во время кризиса 
вырос на 24%. После ухода кон-
курентов структура Кехмана 
стала монополистом на рынке.

Согласно статистике, фрук-
ты — самый популярный про-
дукт питания, импортируемый 
в Россию. Так, по данным марке-
тингового исследования миро-
вого и российского рынка фрук-
тов и ягод Global Reach Consul
ting, объем импорта фруктов 
в 6 раз больше, чем ввозимой 
рыбы и рыбной продукции, и в 
11 раз больше, чем молока и мо-
лочных продуктов. Более того, 
объем импорта  фруктов и ягод 
каждый год растет: так, в 2011 
году объем ввезенных в страну 
фруктов вырос на 7% в сравне-
нию с предыдущим годом.

Во фруктовом импорте пре-
обладают бананы: на их долю, 
по подсчетам Global Reach Con
sulting, приходится 23% объема 
всех импортируемых в Россию 
фруктов. Большая их часть — 
около 90% — доставляется из Эк-
вадора через порт Санкт-Петер-
бурга — так называемые бана-
новые ворота. Значительный 
объем импорта бананов объяс-
няется спросом на них: он не 
снижается в России круглый 
год. Как говорят эксперты, для 
небогатых покупателей зимой 
это едва ли не единственный 
доступный фрукт.

Пока банки взыскивают дол-
ги и идут разбирательства в су-
дах, JFC продолжает функцио-
нировать. «Офис в Санкт-Петер-
бурге компании JFC продолжа-
ет работать»,— говорит импор-
тменеджер компании «Агро
стар-Восток» Оксана Айсинова. 
По ее словам, для участников 
рынка ситуация, несмотря на 
заявления о банкротстве и про-
цесс взыскания долгов, не из-
менилась. «До тех пор пока мо-
нополист будет продолжать 
свою деятельность, у других 
компаний-импортеров нет 
шансов на успешную работу 
в этой нише рынка»,— убежде-
на специалист. Как подчерки-
вает госпожа Айсинова, рынок 
перевозки бананов очень про-
блемный: для их транспорти-
ровки и хранения необходимы 
камеры газации. Бананы при-
возятся зелеными, и по прибы-
тии в камерах производится 
их искусственное дозревание. 
«Покупка камер требует серьез-
ных инвестиций, поэтому лю-
бая компания, которая задумы-
вается о выходе на этот рынок, 
прежде чем вкладывать средс-

тва, должна убедиться, что ни-
ша для нее есть, что, пока рабо-
тает JFC, невозможно»,— гово-
рит представитель «Агростар-
Востока».

Новыми банановыми им-
портерами, по мнению участ-
ников рынка, могли бы стать 
«АхмедФрут», «Балтфрут» и Nev
skaya Co. С первыми двумя ком-
паниями связаться не удалось. 
В Nevskaya Co от комментариев 
отказались.

Но свято место пусто не бы-
вает. «Целью банкротства было 
не обрушить бизнес по постав-
кам бананов в Россию, а спасти 
его. Поэтому если не преемник 
JFC, то другие игроки с готов-
ностью подхватят падающий 
флаг»,— убежден Роман Юни-
ков, директор департамента за-
купок STS Logistics. По его мне-
нию, увидев возможность для 
бизнеса, компании найдут 
средства на необходимое обо-
рудование. 

Логистические операторы, 
чьими силами возил в Россию 
бананы монополист, и их кол-
леги тоже не останутся в сто-
роне во время деления «пиро-
га». Они будут конкурировать 
за право осуществлять пере-
возки бананов, что не даст ко-
нечным ценам на продукт вы-
расти. «Повышения цены из-за 
транспортной составляющей 
ждать не стоит, так как конку-
ренция среди логистических 
операторов за грузопоток та-
кого товара позволят импорте-
рам удержать затраты на пере-
возку на существующем уров-
не»,— говорит представитель 
STS Logistics. Это, в свою оче-
редь, обеспечит стабильные 
цены на продукт в магазинах.

Мария Карнаух

Банановый передел
импорт

Рынок фруктовых перевозок ждет, 
чем закончится банкротство компании 
Владимира Кехмана JFC — лидера рос-
сийского бананового импорта. Всех 
интересует, кто займет его место.

В сравнении с доставкой морем ОТЛК предложит более высокую скорость доставки  ФОТО AP

Около 90% бананов доставляется из Эквадора через порт  
Санкт-Петербурга — так называемые банановые ворота   
ФОТО Василия Шапошникова
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железные дороги
По данным таможенной ста-
тистики, на долю Евросоюза 
сегодня приходится почти 
половина всего российского 
товарооборота. Но при этом 
значительная часть грузов 
ввозится в РФ автомобиль-
ным и морским транспортом, 
а привлекательность желез-
ной дороги для европейских 
экспортеров остается невы-
сокой. Однако ситуация ме-
няется.

Каждый грузоотправитель 
стремится доставить груз в при-
емлемый срок, с минимальны-
ми издержками, в целости и со-
хранности. Если сравнивать сто-
имость доставки по схеме «от 
двери к двери» из ЕС в Россию 
автомобилями, а также комби-
нацией автомобильного и морс-
кого транспорта с железной до-
рогой, то сравнение будет не в 
пользу стальных магистралей. 
Например, перевозка груза из 
Рурского региона Германии в 
московский регион автомоби-
лем объемом 120 куб. м будет 
стоить €4585, объемом 82 куб. м 
— €4285, стоимость комбина-
ции автомобильного и морско-
го транспорта составит €3446 
(45-футовый контейнер, объем 
86 куб. м). В то же время комби-
нация автомобильного и желез-
нодорожного транспорта обой-
дется в €4699 (контейнер 40 фу-
тов, вместимость 67,5 куб. м).. 
Из этих данных отчетливо вид-
но, что стоимость перевозки с 
использованием железной до-
роги (40-футовый контейнер) 
сопоставима со стоимостью ав-
топеревозки (автомобиль вмес-
тимостью 120 куб. м), при том 
что полезный объем последне-
го почти вдвое больше.

Тем не менее, из порта Дуйс-
бург в Россию существует регу-
лярный контейнерный сервис, 
который востребован грузоотп-
равителями. Курсируют регу-
лярные контейнерные поезда, 
например, в рамках проектов 
«Фольксваген Груп Рус», «PSA 
Пежо-Ситроен» по доставке ав-
токомплектующих из Европы 
в Россию. Так происходит пото-
му, что для значительного коли-
чества отправок из ЕС в Россию 
конечным пунктом назначения 

является столичный регион, 
это Москва и Московская об-
ласть. На этом маршруте желе
зная дорога — слабая альтер
натива автомобильному транс-
порту. Однако, если грузоотпра-
вителям требуется доставить 
груз в регионы России, напри-
мер в Нижний Новгород, Екате-
ринбург или Новосибирск, то 
по железной дороге это будет 
проще и дешевле. Например, 
доставка 40-футового контей
нера НС из Дуйсбурга до Ека
теринбурга по железной доро-
ге будет стоить €3700, автомо-
билем (объемом 82 куб. м) — 
€5600, а до Новосибирска — 
€4310 и €7800 соответственно. 
В отличие от предыдущего при-
мера эти цены приведены без 
учета дополнительных издер
жек по терминальной обработ-
ке груза, доставки до склада, та-
моженного оформления и т. д. 
Но все равно выгода налицо.

Кроме того, некоторые ев-
ропейские грузоотправители 
часть грузов стремятся отправ-
лять именно по железной до-
роге, несмотря на финансовые 
затраты, поскольку это наиме-
нее вредный для экологии вид 
транспорта, с минимальным 
выбросом СО2. Подобный ар-
гумент в России может вызы-
вать улыбку, но это действи-
тельно так.

Что же касается крупных 
проектов, таких как перевозки 
автозапчастей и автокомплек-
тующих для «Фольксваген Груп 
Рус», «PSA Пежо-Ситроен» на за-
водские мощности в Калужс-

ком регионе, то это отдельная 
тема. В данном случае речь идет 
о масштабных долгосрочных 
проектах, грузов которых до-
статочно для организации ре
гулярных контейнерных поез-
дов, курсирующих в кругорей-
се, под нужды крупных клиен-
тов. Основная проблема заклю-
чается в привлечении множест-
ва грузоотправителей с неболь-
шими объемами с автомобиль-
ного и морского транспорта на 
железную дорогу.

Для клиентов важно иметь 
возможность перевезти груз 
по «сквозной ставке», которая 
включает стоимость всех логис-
тических операций, связанных 
с транспортировкой груза непо
средственно от грузовладельца 
к конечному грузополучателю. 
Помимо стоимости услуги по 
перевозке для клиентов боль-
шое значение приобретают ус-
ловия и стоимость организа-
ции таможенного оформления. 
Так, в морском порту Санкт-Пе-
тербурга условия хранения гру-
за в зоне таможенного контро-
ля и стоимость услуг таможен-
ного представителя наиболее 
выгодные. Далее по степени 
привлекательности следуют су-
хопутные автомобильные тер-
миналы, а наименее выгодные 
условия на железнодорожной 
станции Кунцево-2 — конечной 
станции прибытия регулярно-
го контейнерного поезда Дуйс-
бург—Москва.

В порту Санкт-Петербурга 
груз может находиться в зоне 
таможенного контроля до пяти 

суток бесплатно, а услуги тамо-
женного представителя за де-
кларацию о товарах составят 
порядка €210 (груз — мебель-
ная фурнитура из Германии). 
Для сравнения: на автотерми-
налах в Московской области, 
в Химках, и Смоленске стои-
мость комплекса услуг склада 
временного хранения соста-
вит €85 (включен один день 
бесплатного хранения) и €120 
(включены два дня бесплатно-
го хранения) соответственно. 
Стоимость услуг таможенного 
представителя — около €500. 
А в Кунцево-2 за станционный 
сервис придется заплатить око-
ло €200, при этом грузовладе-
лец получает лишь 12 часов 
бесплатного хранения грузов 
в зоне таможенного контроля, 
дальнейшие сутки хранения 
обойдутся в €105, на свободной 
площадке — €15, услуги тамо-
женного брокера — €650. Кро-
ме того, грузовладельцы при-
выкли к клиентоориентиро-
ванному сервису, который на 
железной дороге можно полу-
чить не везде и не всегда.

К безусловным преимущест-
вам железнодорожного транс-
порта следует отнести возмож-
ность гарантии соблюдения 
сроков перевозки, отсутствие 
пробок на границе, независи-
мость от ледовой обстановки и 
стабильность цен в течение ка-
лендарного года. Предпосылка-
ми для привлечения грузовла-
дельцев на железную дорогу 
может стать прежде всего пе
ресмотр действующей полити-
ки ценообразования. При этом 
в расчет должна приниматься 
стоимость всей логистической 
цепи, а не только ставки на же-
лезнодорожную перевозку. Кро-
ме того, необходим пересмотр 
стоимости и условий терми-
нального обслуживания, та
моженного оформления и ока-
зания дополнительных услуг. 
Условия на железнодорожных 
терминалах должны быть как 
минимум не хуже, чем на сухо-
путных терминалах и в морс-
ких портах, в частности от од-
них до нескольких суток бес-
платного хранения поступив-
ших грузов с гарантией конку-
рентных условий работы

Константин Пискун

Пересесть на поезд

Эксперты Morgan Stanley про-
гнозируют стремительное уве-
личение российского рынка 
электронной коммерции. Его 
объем вырастет с $12 млрд в 
2012 году до $36 млрд к 2015-
му, достигнув 4,5% розничных 
продаж, а к 2020 году показате-
ли вырастут до $72 млрд и 7% 
соответственно. Такой скачок 
Morgan Stanley связывает с бы
стро меняющимся поведением 
потребителей: делать покупки 
в интернете становится при-
вычкой россиян. Кроме того, 
развитию электронной ком-
мерции способствует проник-
новение интернета и рост чис-
ла обладателей банковских 
карт. Только за 2010-2011 годы 
количество россиян — облада-
телей пластиковых карт увели-
чилось на 13%. А число интер-
нет-пользователей достигло 
53 млн человек в 2012 году и 
вырастет до 87 млн в 2015-м.

По мнению генерального ди-
ректора «Совтрансавто» Влади-
мира Тяна, динамика на этом 
рынке связана еще и с улучше-
нием качества доставки товаров 
из зарубежных интернет-мага-
зинов покупателям в Россию. 
На внутреннем рынке посте-
пенно происходит замещение 
обычной розничной торговли 
онлайн-ритейлом, связанное с 
растущими преимуществами 
последнего для покупателя.

Потенциал отечественного 
электронного ритейла огромен 
— ведь 48% пользователей в Рос-
сии свои первые покупки в ин-

тернете сделали в последние 
два года. В США, например, 
объем интернет-торговли толь-
ко за прошлый год увеличился 
на 15%. По данным мониторин-
говой компании comScore, об-
щий объем продаж составит 
$43,4 млрд. Среди факторов, 
сдерживающих развитие интер-
нет-коммерции в России, экс-
перты прежде всего называют 
недоверие к онлайн-платежам 
и слабую почтовую инфраструк-
туру. Другими словами, боль-
шинство потенциальных поку-
пателей опасается, что почта 
или служба доставки потеряет 
их покупку. Не доверяют рос-
сийским посыльным и иност-
ранные ритейлеры, они не спе-
шат организовывать доставку 
своей продукции в Россию.

По данным компании 
СПСР-ЭКСПРЕСС, если изме-
рять рынок дистанционной 
торговли в количестве посы-
лок, то можно говорить о 35 млн 
посылок в год на внутреннем 
рынке и 15 млн — на внешнем, 
при этом средняя стоимость 
заказа составляет около 4 тыс. 
руб. Для такой страны, как Рос-
сия, это ничтожно мало.

Проблемы логистики интер-
нет-ритейла, по словам анали-
тика «Инвесткафе» Дарьи Пичу-
гиной, упираются в отсутствие 
развитой дорожной инфраст
руктуры, возможность работы 
только через центральные реги-
оны, где расположены предста-
вительства производителей и 
таможенные посты, а также ог-

раниченные финансовые ре-
сурсы компаний, которые не 
позволяют содержать крупные 
склады по всей стране. В компа-
нии «Бета продакшн» указыва-
ют на трудности с транспортом 
и хранением. Транспортная ло-
гистика для интернет-магази-
нов начала быстро развиваться 
три-четыре года назад. «Нельзя 
сказать, что в этой части у нас 
уже все хорошо,— есть очевид-
ные проблемы. Например, кру
пнейший оператор доставки — 

”Почта России“,— покрываю-
щий всю территорию страны, 
сегодня не в состоянии предо-
ставить качественные услуги, 
а компании, предлагающие 

альтернативные услуги, все еще 
не способны доставить заказан-
ный товар покупателю из не-
большого населенного пунк-
та,— рассказывает директор по 
маркетингу фулфилмент-опера-
тора ”Бета продакшн“ Алексей 
Жуков.— Да и стоимость достав-
ки в те города, куда могут доста-
вить, зачастую оказывается ес-
ли не больше стоимости товара, 
то составляет существенную его 
долю. Но динамика развития 
транспортной логистики, дос
тавки товаров, очень хорошая». 
Хуже обстоят дела со складской 
логистикой. Так, на рынке США 
и Евросоюза собственный ком-
плекс складской логистики — 

фулфилмент — развивают толь-
ко действительно крупные иг-
роки, остальным выгоднее 
пользоваться услугами аутсор-
синговых компаний. А в России 
аутсорсинговых фулфилмент-
центров единицы, да и спрос 
до недавнего времени просто 
отсутствовал. Проще говоря, да-
леко не все ритейлеры готовы 
отдавать складскую логистику 
на аутсорсинг, предпочитая де-
лать все своими силами.

Сегодня все больше интер-
нет-магазинов сталкиваются с 
тем, что их складские возмож-
ности являются тормозом роста 
продаж, а развитие собственно-
го фулфилмента требует сущест-

венных денежных затрат. Мно-
гие магазины просто не обслу-
живают заказы из городов и ре-
гионов, где нет их отделений. 
У некоторых московских ин
тернет-магазинов доля таких 
«мертвых зон» доходит до 40-
50%. По мнению господина Жу-
кова, развитие отрасли аутсор-
синговых фулфилмент-центров 
может в корне изменить дина-
мику роста интернет-торговли.

Генеральный директор 
СПСР-ЭКСПРЕСС Владимир 
Солодкин называет основным 
препятствием для развития ло-
гистической системы в России 
распространенную модель cash 
on delivery — оплату покупки 
после доставки. Это приводит к 
огромному количеству возвра-
тов и не дисциплинирует поку-
пателя. «Наши зарубежные кол-
леги давно решили эту пробле-
му: все покупки предоплачены 
банковскими картами, получа-
тель более дисциплинирован, 
он настроен именно на покуп-
ку, а не просто хочет поме-
рить»,— говорит господин 
Солодкин.

Немного иначе на проблемы 
отрасли смотрят интернет-про-
давцы. Так, в онлайн-мегамар-
кете OZON.ru главным препят
ствием для работы считают от-
сутствие адекватного предложе-
ния по доставке, которое харак-
теризуется соотношением цена-
качество. «Много предложений, 
которые действуют в премиаль-
ном сегменте, они совмещают 
в себе высокое качество и ско-
рость, но, к сожалению, дороги 
очень дороги для нас, как для се-
тевого ритейлера. В низком це-
новом сегменте тоже предло
жения есть, но сроки доставки 
весьма и весьма продолжитель-
ные. А вот среднего ценового 
сегмента как раз и не хватает. 
Данный тезис в большей степе-
ни относится к региональной 
доставке, в Москве сегодня мно-
го достойных предложений»,— 
говорит директор по развитию 
бизнеса OZON.ru Михаил 
Гриценко.

Основной вопрос, который 
задается, когда заходит речь о 
решении проблем логистики 

интернет-торговли: кто должен 
стать драйвером развития рын-
ка — частные компании или го-
сударство? Многие склонны 
считать, что главенствующая 
роль тут должна принадлежать 
государству. Прежде всего для 
организации логистики необхо-
дима разветвленная сеть качест-
венных дорог, а решения об их 
строительстве принимаются на 
государственном уровне, напо-
минает господин Жуков. В «Ин-
весткафе» считают, что решаю-
щую роль могла бы сыграть ор-
ганизация современных тамо-
женных пунктов на границе в 
Китаем, которые поспособству-
ют развитию логистики: огром-
ные объемы товаров будут вво-
зиться непосредственно из стра-
ны производства.

Также необходимо стиму
лировать развитие дистанци-
онной торговли и развитие ее 
инфраструктуры. «В США, на-
пример, несмотря на неутиха-
ющие споры о справедливос-
ти преференций, сейчас, когда 
страна уже является крупней-
шим рынком интернет-торгов-
ли, все еще действует освобож-
дение от налога с продаж для 
предпринимателей, торгую-
щих через интернет,— рас
сказывает господин Жуков.— 
В Китае власти стимулируют 
онлайн-ритейл, направлен-
ный на экспорт товаров».

То есть частный сектор будет 
развиваться только в связке с го-
сударством. «Прежде всего необ-
ходима поддержка компаний, 
которые занимаются не только 
и не столько перепродажей или 
арендой логистических услуг 

”последней мили“, но и постро-
ением собственной инфрастру
ктуры,— добавляет господин 
Гриценко.— В России непростая 
логистика, сложная география, 
но, конечно, и здесь можно еще 
многое сделать для сокращения 
сроков доставки без существен-
ного роста затрат. Возможно, 
усилия следует консолидиро-
вать нескольким игрокам рын-
ка, инвестируя в какую-то одну 
компанию, которая занимает-
ся созданием собственной дос
тавочной сети. От наполнения 

сети заказами и товаром 
во многом зависит эффектив-
ность, а в конечном счете и 
сроки доставки».

Среди опрошенных экспер-
тов только коммерческий ди-
ректор электронной площадки 
B2B-Center Андрей Бойко счита-
ет, что драйвером усовершенс-
твования логистики интернет-
торговли должны стать и станут 
частные компании, а не госу-
дарство. По его мнению, бизнес 
более мобилен и стремится к 
эффективности. Многие компа-
нии активно внедряют высокие 
технологии в свою бизнес-прак-
тику и решают проблему выбо-
ра контрагента по предоставле-
нию логистических услуг через 
электронную торговую площад-
ку. Посредник дает возможность 
охватить максимальное коли-
чество участников торгов, кото-
рые конкурируют между собой 
в режиме реального времени и 
предлагают наиболее выгодные 
предложения. Причем компа-
нии конкурируют между собой 
не только по цене, но и по дру-
гим параметрам, которые важ-
ны заказчику.

А господин Солодкин гово-
рит, что принципиально не то, 
кто станет драйверами роста сег-
мента — частные или государс-
твенные компании, а то, кто 
внедрит необходимые техноло-
гии, которые позволят оптими-
зировать процесс доставки, сде-
лать его прозрачным как для ин-
тернет-магазина, так и для поку-
пателя. Например, внедрение 
виджетов прямо на сайты ин-
тернет-продавцов, которые поз-
воляют выбрать удобное время 
и место доставки, внедрение 
систем интеллектуального пла-
нирования маршрутов, разра-
ботка мобильных приложений, 
позволяющих получателю не 
только отследить движение сво-
ей посылки, но и оперативно из-
менить время и место доставки. 
То есть даже если государство не 
предпримет шагов, направлен-
ных на стимулирование этой от-
расли, развиваться она будет — 
вопрос только в том, насколько 
эффективно и быстро.

Василий Андреев

Абонент недоступен
экспресс-доставка

Российский рынок электронной торгов-
ли стремительно растет вместе с рас-
пространением интернета и безналич-
ных платежей. Онлайн-покупки могли бы 
быстрее войти в обиход, но мешает не-
совершенство логистики интернет-от-
правлений. Игроки рынка считают, что 
развитие отрасли в немалой степени за-
висит от государства.

Европейцы заботятся об экологии и готовы переплачивать  
за доставку грузов по железной дороге  ФОТО DDP / AFP

Несмотря на оптимистичные оценки и прогнозы, у отечественного электронного ритейла еще есть огромный  
потенциал. Так, 48% пользователей в России сделали свои первые покупки в интернете только в последние  
два года. Тогда как, например, в США объемы интернет-торговли только за прошлый год  увеличились на 15%    
ФОТО ЮриЯ МартьяновА
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логистика 

образование
Профессия логиста с каждым 
годом становится все более 
востребованной в бизнесе. 
Если раньше российские ком­
пании получали высокую при­
быль благодаря постоянному 
наращиванию производства, 
то сегодня их конкурентоспо­
собность может повысить 
только тщательная экономия 
средств. Поэтому без логис­
тов, в чьи обязанности входит 
оптимальное, без излишних 
затрат, управление поставка­
ми продукции — от закупок 
до хранения, транспортиров­
ки и сбыта, сегодня не обхо­
дится ни крупное промышлен­
ное предприятие, ни даже 
мелкая торговая фирма. Не­
даром древние греки словом 
«логистика» называли искус­
ство вычислять, измерять и 
рассуждать. Где же можно 
обучиться этому искусству?

Еще несколько лет назад счи-
талось, что логистика — это но-
вое модное словечко, обознача-
ющее грузоперевозки. Обыч-
ные транспортные компании, 
которые просто-напросто бра-
лись перевезти товар из пункта 
А в пункт Б, гордо именовали 
себя логистическими центра-
ми. Сейчас уже понятно, что 
логистика — это сложная син-
тетическая специальность: ло-
гист одинаково хорошо должен 
владеть навыками экономиста, 
управленца, снабженца, разби-
раться в законодательстве, регу-
лирующем перевозки, работать 
с экспедиторскими документа-
ми, знать математику, чтобы 
рассчитывать схемы движения 
продукции. Сегодня компании 
создают собственные логисти-
ческие подразделения или от-
дают на аутсорсинг определен-
ные звенья поставок своей про-
дукции — сбор заказов, склади-
рование товара или поставку 
его клиенту. Хоть и понемногу, 
но уже начинают работать и 
компании-операторы полного 
цикла, которые берут на себя 
управление всеми процессами 
производства и товарообмена 
— поиском поставщиков, зак
лючением с ними контрактов, 
хранением готового товара, 
приемом на него заказов, ин-

формационным сопровожде-
нием этой деятельности. Ведь 
стало недостаточно просто вы-
пустить качественную продук-
цию — надо, чтобы она оказа-
лась в нужном месте в нужное 
время в строго определенном 
количестве и с минимальными 
затратами. Именно нерацио-
нальная организация логисти-
ческих процессов намного уве-
личивает издержки компаний. 
Так что спрос на специальность 
логиста со временем будет толь-
ко возрастать.

Еще совсем недавно логис-
тика не считалась отдельной 
специальностью. Весь комп-
лекс знаний по логистике 
можно было получить только 
в рамках других специализа-
ций — менеджмент, маркето-
логия, экономика. Но в пос-
ледние годы ситуация измени-
лась, и теперь образование ло-
гиста уже не является редким. 
Сегодня семь крупнейших ву-
зов Москвы предлагают полу-
чить высшее образование по 
специальности «логистика». 
Это Московский государствен-
ный университет путей сооб-
щения (МИИТ), Московский 

автомобильно-дорожный инс-
титут (МАДИ), Российский хи-
мико-технологический уни-
верситет им. Д. И. Менделеева 
(РХТУ), Национальный иссле-
довательский университет 
«Высшая школа экономики» 
(НИУ ВШЭ), Государственный 
университет управления (ГУУ), 
Московский государственный 
технический университет им. 
Н. Э. Баумана (МГТУ) и Россий-
ский экономический универ-
ситет им. Г. В. Плеханова (РЭУ). 
По окончании вуза студенты 
получают дипломы логиста 
или менеджера по логистике.

Обучение на факультетах 
логистики довольно разнооб-
разно, ведь логисты должны 
иметь познания как в точных, 
так и в гуманитарных отраслях 
знания. Поэтому помимо спе-
циальных профессиональных 
дисциплин будущие логисты 
изучают экономику, статисти-
ку, менеджмент, основы права, 
социологию, внешнюю торгов-
лю, иностранный язык и, ко-
нечно же, математику, эконо-
мико-математические модели 
и методы, информационные 
системы и технологии и дру-

гие точные науки. Но главное 
— выпускник вуза должен хо-
рошо знать основы производс-
тва, транспортировки, торгов-
ли, складирования и сбыта то-
варов. И основные профиль-
ные дисциплины логиста — 
это организация и проектиро-
вание логистических систем, 
сбытовая деятельность, между-
народная логистика, таможен-
ное дело, управление запаса-
ми и другие.

Вузы, где обучаются по спе-
циальности «логистика», в ос-
новном имеют свои специали-
зации. Кроме, пожалуй, эконо-
мических вузов, таких как ГУУ, 
РЭА им. Плеханова, НИУ ВШЭ 
— там готовят логистов ши
рокого профиля для работы 
в сфере международной тор-
говли, в транспортно-экспеди-
торских компаниях, на скла-
дах, в терминальных комплек-
сах, таможенных терминалах. 
А вот отраслевые институты 
готовят узких специалистов. 
Например, Международный 
институт логистики ресурсос-
бережения и технологической 
инноватики, который на пра-
вах факультета создан в РХТУ 

им. Менделеева, выпускает ло-
гистов-химиков для работы в 
нефтегазовой, нефтехимичес-
кой промышленности. В этом 
вузе студенты кроме специаль-
ных логистических дисцип-
лин штудируют химию. И даже 
сама логистика здесь «с хими-
ческим уклоном» — например, 
студенты изучают такую спе-
циальность, как «логистика 
жизненного цикла химичес-
кой продукции».

Точно так же факультет ло-
гистики и общетранспортных 
проблем МАДИ делает упор на 
логистику в автотранспортных 
системах, уделяет внимание 
изучению внешнеэкономичес-
кой деятельности транспорт-
ных организаций, товароведе-
нию, экспертизе в таможенном 
деле и борьбе с таможенными 
нарушениями. Выпускники 
этого вуза смогут работать в ос-
новном в транспортных, экспе-
диторских компаниях и на та-
моженных терминалах.

А из Института управления 
и информационных техноло-
гий МИИТа выходят логисты в 
области железнодорожных пе-
ревозок. Этот институт имеет 
разветвленную сеть филиалов 
и выпускает транспортных ло-
гистов для работы в региональ-
ных отделениях РЖД.

Промышленных логистов 
выпускает МГТУ им. Баумана — 
здесь студенты изучают одно-
временно экономику и инже-
нерные специальности. Ведь 
процесс производства сегодня 
усложнился — специалисту не-
обходимо знать не только его 
технические аспекты, но и раз-
бираться в чисто экономичес-
ких вопросах, таких как рекла-
ма, рынки сбыта, операции на 
фондовом рынке, международ-
ных и российских биржах.

Специальность логиста тре-
бует постоянной практики. По-
этому семинары для студентов 
в вузах проводят практики-ло-
гисты из крупных компаний. 
Во время обучения студенты — 
будущие логисты проходят 
учебную и производственную 
практику в крупных российс-
ких и зарубежных компаниях, 
которые занимаются самыми 
разными видами деятельности 
— грузоперевозками, склади-

рованием, закупками и дистри-
буцией, страхованием, упаков-
кой и другими.

Студенты НИУ ВШЭ и РЭА 
им. Плеханова проходят прак-
тику в таких крупнейших ком-
паниях, как РАО «ЕЭС России», 
«Газпром», ЛУКОЙЛ, McKensey, 
AirFrance, Auchan, L’Oreal, Вне-
шторгбанк, Альфа-банк, Procter 
& Gamble, IBM Business Consul
ting, РОСНО, L’Etual, Wimm-
Bill-Dann и других. Обычно 
они работают помощниками 
менеджеров по логистике, ос-
ваивая профессию с самого на-
чала. А РЭА им. Плеханова да-
же отправляет своих студен-
тов на стажировку в зарубеж-
ные вузы и логистические 
компании.

В настоящий момент спе
циальность «логистика» отк
рывают или намерены открыть 
и другие вузы России — строи-
тельные, машиностроитель-
ные, лесотехнические и другие. 
Ведь логисты требуются в лю-
бой сфере. Кроме того, осво-
ить азы профессии можно и 
на краткосрочных курсах, кото-
рые преподаются при вузах. На-
пример, таких, как «Управление 
транспортной логистической 
системой и организация между-
народных перевозок» Междуна-
родного банковского институ-
та. Многочисленные курсы и се-
минары повышения квалифи-
кации и дополнительного про-
фессионального образования 
по логистике от 72 до 512 акаде-
мических часов и до двух-трех 
лет обучения организованы для 
тех, кто не имеет профильного 
образования, осваивает вторую 
профессию или имеет в логис-
тике небольшой опыт.

Между тем специалисты от-
мечают, что при таком разнооб-
разии профильного образова-
ния хорошего логиста найти 
все равно трудно. И это понят-
но — даже самое лучшее обра-
зование не гарантирует высо
кого профессионализма в этой 
специальности. Ведь логист — 
это не только менеджер, эконо-
мист, маркетолог и юрист в од-
ном лице. Он должен быть дип-
ломатом и психологом, уметь 
общаться с клиентами и разно-
рабочими, вести переговоры 
и быстро принимать решения. 

Логист должен уметь замотиви-
ровать всех участников логис-
тической цепочки — заказчи-
ков, клиентов, грузоперевозчи-
ков, складских служащих — 
на единый результат. И это при 
том, что, как правило, каждый 
из них имеет свою цель и угово-
рить их следовать единому пла-
ну чрезвычайно сложно.

Проблемы есть и в самой 
системе подготовки професси
ональных логистов. «Количест-
во высших учебных заведений, 
обучающих логистике, за пос-
леднее время существенно не 
сократилось,— говорит Наиля 
Володяева, региональный ди-
ректор по персоналу компании 

”Ителла“.— На мой взгляд, ос-
новная проблема не в количест-
ве вузов, а в отсутствии профес-
сионального образования в тех-
никумах и училищах: количест-
во учебных заведений средне-
го профессионального образо-
вания ежегодно сокращается. 
Не просто найти специалиста 
на руководящую должность, 
но еще сложнее закрывать по-
зиции специалистов среднего 
звена со значительными техни-
ческими знаниями. Реалии та-
ковы, что бизнес на много ша-
гов опережает профессиональ-
ную подготовку студентов ву-
зов, поэтому многие компании 
вынуждены значительно нара-
щивать компетенции молодых 
специалистов. Компания ”Ител-
ла“ сотрудничает с профильны-
ми кафедрами логистики Госу-
дарственного университета уп-
равления, Высшей школы эко-
номики и Российского эконо-
мического университета им. 
Г. В. Плеханова. С этими вузами 
мы работаем уже шестой год».

Кстати, центры подготовки 
логистов, где проводят квали-
фикационные курсы для непод-
готовленных специалистов, со-
здают сегодня многие крупные 
компании, начиная от сетевых 
ритейлеров и заканчивая авиа-
перевозчиками. И часто от соис-
кателя, который пришел устра-
иваться логистом, даже не тре-
буют специального образова-
ния — для начала достаточно 
иметь высшее техническое или 
экономическое образование. 
А вот знание иностранного язы-
ка, владение специализирован-

ными компьютерными про-
граммами, умение работать 
с клиентами потребуется обяза-
тельно. Остальным же секретам 
профессии логиста его научат 
на квалификационных курсах, 
тренингах, коучах, да и просто 
в процессе работы.

Сергей Лапин, первый замес-
титель генерального директора 
«СПСР-Экспресс»: «Если брать 
меня, то у меня нет профильно-
го логистического образования. 
Зато есть два других. Одно — в 
области вычислительной тех-
ники с математическим укло-
ном, а другое — MBA. В матема-
тике есть достаточно большое 
количество разделов, которые 
занимаются логистикой. Есть 
даже классические алгоритмы, 
называются ”алгоритмы нахож-
дения кратчайшего пути“, кото-
рые до сих пор не имеют стоп-
роцентного решения. Но есть 
методы, нет одного единствен-
но верного, правильного реше-
ния. Есть профильное образова-
ние, но, как правило, достигают 
успеха люди с техническим об-
разованием, которые пытаются 
искать лучшие пути решения 
для клиента.

Самое главное — это здра-
вый смысл. В этом плане я чет-
ко убежден, что если просто 
автоматизировать бардак, то 
получится автоматизирован-
ный бардак. Самое главное — 
сначала навести порядок, а по-
том уже его автоматизировать. 
В этом и заключается главная 
концепция».

Вообще, специалисты сове-
туют соискателям осваивать 
профессию логиста с азов, пря-
мо на производстве, на первых 
порах работая в крупных логи
стических или транспортных 
компаниях, где есть возмож-
ность перенять опыт у профес-
сионалов. А через некоторое 
время можно перейти в более 
сложную сферу деятельности 
— производство или торговлю. 
Но при этом необходимо сов-
мещать работу с обучением. 
По мнению профессионалов, 
шанс стать более успешным ло-
гистом имеет тот, кто работать 
по профессии начал раньше, 
чем получил образование.

Екатерина Пантюхова, 
Ирина Шкарникова

Искусство логистики

Сегмент театральных и кон-
цертных гастролей ежегодно 
растет в денежном выражении 
на 25–30% последние три года. 
Этому способствуют крупно-
масштабные концерты и зре-
лищные представления миро-
вых музыкальных звезд и теат-
ров. Отечественные труппы то-
же все чаще и активнее пред-
ставляют страну на иностран-
ных подмостках. В результате 
сегодня этот сегмент логисти-
ки оценивается в несколько 
десятков миллионов долларов. 
Ведь театры часто везут на га
строли массивные и сложные 
декорации. К примеру, театр 
«Ленком» для показа на Украи-
не всего двух спектаклей при-
вез около 30 тонн декораций и 
аппаратуры, задействовав для 
их перевозки почти десяток 
трейлеров.

Выездные турне планируют-
ся за несколько месяцев до их 
начала. «За два-три месяца ад-
министрация театра ставит нас 
в известность о графике гаст
ролей. Следующий шаг: наш 
представитель приезжает и на 
месте оценивает объем перево-

зимого реквизита. Наиболь-
шую трудность представляют 
сборно-разборные конструк-
ции сцены, так как они на этот 
момент находятся в собранном 
состоянии и не всегда верно 
можно определить их объем 
при транспортировке»,— гово-
рит Дмитрий Сибилев, замес-
титель генерального директора 
холдинговой компании «Транс-
сертико». По его словам, компа-
ния предоставляет автомобили 
с запасом объема, чтобы под-
страховаться. Конечно, расска-
зывают в администрации фес-
тиваля «Золотая маска», есть 
спектакли, реквизит которых 
умещается в чемодан, и мак
симум, который требуется для 
обеспечения логистики,— это 
доплата за перевес в аэропорту.

Однако, как правило, 
на гастроли выезжают изве
стные московские и петербур
гские труппы, так как только 
они способны привлечь гос
финансирование для оплаты 
дорогостоящей логистики. 
В этом случае, особенно при 
заграничных турне, театр объ-
являет тендер на оказание ус-

луги перевозки реквизита. 
И здесь также возникают оп
ределенные сложности. «При 
транспортировке возникает 
масса специфических момен-
тов, связанных с погрузкой 
реквизита и его таможенным 
оформлением. Таким опытом 
обладает всего пара компаний 
в Москве, но никто не гаранти-
рует, что именно профессиона-
лы выиграют объявленный 
конкурс. А заложником не 
справившейся с ситуацией 
компании станет театральная 
труппа»,— рассказывает пред-
ставитель театра «Ленком». Что-
бы избежать этого, театры, как 

и музеи, стремятся самостоя-
тельно договориться с уже про-
веренной компанией и не объ-
являть открытых тендеров на 
перевозку. В противном случае 
могут возникнуть незаплани-
рованные трудности, как было 
во время турне Хулио Иглесиа-
са. «У него были гастроли в Ере-
ване, а затем в Дубае. Но при 
этом вся его аппаратура шла 
через Москву. Человек из его 
команды, который рассчиты-
вал график передвижения рек-
визита, не проверил стыковки. 
В результате времени между 
рейсами в Москве оказалось 
недостаточно для такой трудо-

емкой операции. И хотя персо-
нал грузового терминала аэро-
порта Домодедово помогал ре-
шить проблему, команде певца 
пришлось арендовать недос
тающее оборудование в Дубае, 
чтобы концерт состоялся вовре-
мя»,— рассказал Сергей Шпиль-
кин, коммерческий директор 
ООО «Глобал Лайн Сервис».

Фактически каждая такая 
транспортировка уникальна, 
констатируют логисты. Боль-
шие трудности возникают при 
гастролях в южных регионах 
России и за Уралом. «Дагестан, 
Чечня характеризуются высо-
ким уровнем преступности. 

Страховые компании не берут-
ся страховать реквизит, кото-
рый отправился на гастроли в 
эти регионы. Зауралье отлича-
ется плохими дорогами, кото-
рые способны сорвать огово-
ренные сроки доставки аппа-
ратуры»,— говорят в компании 
«Глобал Лайн Сервис». А в Хан-
ты-Мансийском и Ямало-Не-
нецком автономных округах 
дороги могут закрываться из-за 
непогоды. Кроме того, в России 
есть города, где периодические 
появляются бандитские груп-
пировки и куда логисты весь-
ма неохотно соглашаются вез-
ти театральный груз. «Если нет 

дороги в город, где проходят 
гастроли, но есть бюджет на пе-
ревозку у театра или у прини-
мающей стороны, то нам при-
ходилось даже заказывать вер-
толет. Здесь есть лишь один мо-
мент: надо готовить всю схему 
перевозки заранее»,— подыто-
живает Сергей Шпилькин.

По словам логистов, в пере-
возке реквизита задействуются 
сложные и дорогостоящие ма-
шины. «Необходим транспорт, 
обязательно поддерживающий 
плюсовой температурный ре-
жим и исключающий возмож-
ность доступа посторонних к 
грузу. Поэтому в составе колон-
ны обычно присутствует как 
минимум одна машина-рефри-
жератор»,— отметили в «Транс-
сертико». Кроме того, среди 
них обязательно есть крупно-
габаритные траки с пневмо-
подвеской, грузоподъемным 
лифтом, специальными крепе-
жами. Все это значительно об-
легчает выполнение такелаж-
ных и погрузочных работ, поэ-
тому междугородные перевоз-
ки таких «сложных» грузов не 
отнимают много времени и 
сил. Однако подготовленная 
команда все равно необходи-
ма — чтобы быстро развернуть 
сложную технику и подклю-
чить ее. «По запросу компания 
предоставляет на весь период 
гастролей собственного экспе-
дитора. В его задачу входит ко-
ординация транспорта, загруз-
ки и выгрузки реквизита и ре-
шение сопутствующих проб
лем. Участие экспедитора, хо-
рошо знающего все нюансы 
перевозки груза, погрузки-раз-
грузки, позволяет, во-первых, 
минимизировать траты, а во-
вторых, избавить от головной 
боли администратора труппы 
и артистов»,— объясняют в 
«Транссертико».

Наконец, когда все нюансы 
перевозки оговорены, доходит 
дело до визита на особые выс
тавочные таможенные посты, 
специализирующиеся на обра-

ботке подобных грузов. Отме-
тим, что вывоз концертной и 
театральной аппаратуры попа-
дает под действие карнета АТА 
— международного таможен-
ного документа, который вме
сто таможенных деклараций 
позволяет беспошлинно и по 
упрощенной схеме быстро 
оформить временный вывоз/
ввоз профессионального обо-
рудования. Однако на деле все 
далеко не так гладко, как долж-
но быть. Начнем с того, что та-
можня заниматься подобными 
грузами очень не любит, поэто-
му проверка может затянуться 
настолько, что гастроли ока-
жутся под угрозой срыва, сету-
ют в театрах. Другая причина, 
поясняют в администрации 
фестиваля «Золотая маска»,— 
«неумение театра подать пол-
ный, подробный и вменяемый 
список на таможенное оформ-
ление в случае поездки за гра-
ницу, хотя большинство мос-
ковских театральных коллек-
тивов уже научились это де-
лать». Трудности возникают 
и с идентификацией товара та-
моженниками: каким образом 
определить тот или иной рек-
визит, костюмы, декорации? 
«Списки всего оборудования 
на вывоз, вплоть до нюансов, 
готовятся заранее. Например, 
есть в перечне утюг, надо напи-
сать, какой марки и года вы-
пуска. Или составить полное 
описание провозимого костю-
ма, включая состав ткани, цвет, 
форму, использованные укра-
шения, бижутерию и другие 
детали»,— отмечает господин 
Шпилькин. По его словам, та-
кая процедура занимает около 
шести-семи дней. «Сотрудник 
таможенной службы при вы
возе фотографирует реквизит, 
костюмы, декорации и при об-
ратном ввозе в страну сверяет 
изображения, чтобы убедить-
ся, что это тот самый груз, кото-
рый был вывезен»,— добавля-
ют в «Транссертико».

Андрей Михайлов

Театральный сезон
гастроли

Любой менеджер логистической компа-
нии, которая организует перевозки те-
атрального реквизита, знает, что это 
прежде всего ответственное задание 
и отчасти головная боль. Сложности пе-
ревозки негабаритного и хрупкого рек-
визита диктуют необходимость строго 
придерживаться графика. Если это гаст-
роли по России, значит, всех ждут ужас-
ные дороги или даже их отсутствие, если 
по миру — проблемы с таможенниками. 
Тем не менее рынок этот активен и быст-
ро развивается.

Таможня заниматься подобными грузами не любит, причем до такой степени, что проверка может занять столько времени, что гастроли труппы  
будут под угрозой, сетуют в театрах  ФОТО РИА НОВОСТИ

Сегодня семь крупнейших вузов Москвы предлагают получить высшее образование по специальности  
«логистика»  ФОТО ВасилиЯ ШапошниковА
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