
Статистика независимых экспертов и данные ОАО РЖД по итогам девяти месяцев текущего года зафиксировали негативную динамику в сег-
менте железнодорожных грузоперевозок. Несмотря на усилия государства в области совершенствования тарифной политики, бизнес по-
прежнему недоволен высокой стоимостью доставки грузов. Уже по итогам года эксперты прогнозируют спад общего объема перевозок. 
Улучшить статистику железнодорожников, по их мнению, сможет лишь потенциальный рост поставок энергоносителей.

– грузоперевозки –

На территории Сибирского федераль-
ного округа действуют четыре филиа-
ла ОАО РЖД: Западно-Сибирская, Вос-
точно-Сибирская, Красноярская и За-
байкальская железные дороги. «Кар-
динально структура грузоперевозок 
на данных железных дорогах за пер-
вые девять месяцев 2013 года не изме-
нилась. Большую часть перевозимых 
грузов составляют уголь, нефть и не-
фтепродукты, сырье для металлургии 
и металлопродукция, круглый лес и 
продукты лесопереработки, строи-
тельные и химические грузы, зерно 
и контейнеры», — перечислил веду-
щий эксперт компании «Финам Ме-
неджмент» Дмитрий Баранов.

• По данным РЖД, в целом по стра-
не погрузка на сети «Российских же-
лезных дорог» за январь — сентябрь 
2013 года составила 924,3 млн т, 
что на 3% меньше, чем за аналогич-
ный период 2012 года (АППГ). Грузо-
оборот с начала 2013 года составил 
1 614,9 млрд тарифных тонно-ки-
лометров (–2,6% к АППГ), с учетом 
пробега вагонов в порожнем состо-
янии — 2 068,5 млрд тонно-киломе-
тров (–0,5% к АППГ). Объемы погруз-
ки в январе — августе 2013 года на 
ЗСЖД составили 179,1 млн т, что 
на 0,4 млн т больше, чем за АППГ. 
Грузооборот за восемь месяцев 2013 
года на ЗСЖД составил 207,5 млрд 
тонно-километров, что на 0,3% вы-
ше, чем за АППГ. На ВСЖД за восемь 
месяцев текущего года было погру-
жено 47,3 млн т (–533,6 тыс. т, или 
–1,1% к АППГ). Погрузка на станци-

ях КрасЖД за первое полугодие 2013 
года составила 34,2 млн т различ-
ных грузов (–5,29% к АППГ). За во-
семь месяцев 2013 года погрузка на 
ЗабЖД составила 12,2 млн т (–38,5% 
к АППГ). Грузооборот за восемь ме-

сяцев 2013 года составил 140,7 млрд 
тонно-километров (–1,6% к АППГ).

«Общее снижение грузовых пере-
возок обусловлено продолжающей-
ся стагнацией экономики страны, 
сокращением объемов промыш-

ленного производства», — поясни-
ла Ольга Павлова, начальник отдела 
по работе со СМИ службы корпора-
тивных коммуникаций Западно-Си-
бирской железной дороги — филиа-
ла ОАО РЖД.

На спад объемов грузоперевозок 
по сети железных дорог влияет, по 
мнению участников рынка, не толь-
ко «стагнация экономики». Несмо-
тря на все попытки федеральных 

властей усовершенствовать тариф-
ную политику, грузоотправители, 
как и раньше, недовольны стоимо-
стью перевозки. 
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Минэкономики объявило о том, что правительство не планирует индексировать тарифы 
ОАО РЖД на перевозку нефти и нефтепродуктов. Эта мера стала бы исключением из общей 
нулевой индексации тарифов естественных монополий и поддержала бы инвестпрограмму 
ОАО РЖД. В ведомстве добавили, что у ОАО РЖД «есть возможность варьировать внутри 
общего изменения инфраструктурной составляющей тарифа изменение тарифов по разным 
грузам». Речь идет о праве монополии повышать или снижать тарифы в рамках ценовых 
пределов (от –12,8% до +13,4%), эти правила утверждены приказом ФСТ от 18 декабря 
2012 года. ОАО РЖД не получит и субсидии, которые должны компенсировать «заморозку» 
тарифов. «Влияние этого решения на деятельность естественных монополий может быть 
негативным. Во-первых, и это признается властями, у монополий могут возникнуть проблемы 
с выполнением инвестиционных программ, так как средств будет не хватать. Во-вторых, при 
стремлении многих компаний оптимизировать свои издержки не исключено, что они будут 
сокращать, по возможности, потребление услуг естественных монополий, что в сочетании с 
замороженными тарифами может ухудшить производственные и экономические показатели 
монополий. В-третьих, такая мера может негативно сказаться на инвестиционной привле-
кательности монополий, ухудшит условия привлечения ими заемных средств, скажется на 
объемах платежей, поступающих от них в бюджеты всех уровней», — считает ведущий эксперт 
УК «Финам Менеджмент» Дмитрий Баранов.

По оценкам главы «Infoline-Аналитики» Михаила Бурмистрова, если ОАО РЖД не полу-
чит субсидии и будет работать в условиях заморозки среднего уровня тарифов по всем 
видам грузов, компания будет вынуждена сократить инвестпрограмму на 70-90 млрд руб. 
за счет переноса на 2015-2016 годы расходов, связанных с реконструкцией железнодо-
рожных путей, и сокращения расходов на обеспечение безопасности и закупки тягового 
состава, а также «отказа от реализации социальных проектов и осуществления взносов в 
уставный капитал дочерних компаний». Монополии придется «ускоренно вводить гибкое та-
рифообразование в рамках тарифного коридора по отдельным маршрутам и видам грузов, 
в рамках реализации комплексных системных мер привлечения высокодоходных грузов (в 
первую очередь нефтеналивных), которые сейчас перевозятся автомобильным и речным 
транспортом»,— говорит эксперт. С другой стороны, ОАО РЖД придется повысить тарифы 
«для убыточных для железной дороги грузов, таких как уголь». «Потенциально речь может 
идти не менее чем о 20 млрд руб., сформированных за счет дополнительных доходов»,— 
считает господин Бурмистров.

Егор Попов



– технологии –

Кризис 2008-2010 годов, по 
оценкам системных интегра-
торов в сфере логистики, за-
дал курс на оптимизацию биз-
нес-процессов, сокращение 
издержек и повышение конку-
рентоспособности логистиче-
ских компаний. Одним из спосо-
бов достижения поставленных 
задач может стать автоматиза-
ция систем управления. Первы-
ми профессиональные систе-
мы управления на рынке Сибири 
стали внедрять ритейлеры и 
операторы сегмента складской 
логистики.

Как отмечает аналитик компа-
нии «Финам Менеджмент» Мак-
сим Клягин, в части внедрения си-
стем интеграции и автоматизации 
бизнеса логистическая индустрия 
традиционно выступает в числе 
наиболее прогрессивных секто-
ров рынка. «Специфика сервисно-
го бизнеса диктует высокие тре-
бования к автоматизации опера-
ционной деятельности, к тонкой 
настройке систем планирования, 
учета и мониторинга, к снижению 
постоянных расходов за счет вы-
страивания наиболее оптималь-
ных схем и поиска максимально 
рациональных решений. Спрос в 
индустрии на качественные ERP-
системы формируется на высоком 
уровне. Сибирский макрорегион 
в данном случае не отличается, на 
наш взгляд, какой-либо выражен-
ной спецификой — автоматизация 
логистического комплекса СФО 
развивается весьма активно. Впро-
чем, измерить в абсолютных пока-
зателях эти процессы, конечно, до-
вольно сложно, актуальных иссле-
дований и статистических данных 
пока практически нет», — подчер-
кивает господин Клягин.

По данным системных интегра-
торов, профессиональные систе-

мы управления WMS (Warehouse 
Management System) в Сибири вне-
дряются весьма активно. Что каса-
ется конкретных направлений, то в 
последние два года больший спрос 
на WMS в СФО проявляют торговые 
компании. Рост в данном сегменте 
рынка составил в среднем 15-20% от-
носительно показателей 2011 года. 
«Если говорить о наших проектах в 
Сибирском федеральном округе, то к 
ним можно отнести автоматизацию 
складских центров для таких ком-
паний, как „Газпром“ (Омский НПЗ), 
„Премьер Лоджистик“, ТД „Аникс“, 
„Кедр“, а также „Крестьянское хозяй-
ство „Волков“ в Кемерове», — гово-
рит технический директор группы 
компаний LogistiX Дмитрий Блинов. 
Вопросы повышения эффективно-
сти складской логистики, по его мне-
нию, особенно актуальны для компа-
ний с высокой интенсивностью опе-
раций, осуществляющих обработку 
грузопотока большого объема.

• Профессиональные систе-
мы управления WMS (Warehouse 
Management System) позволяют оп-
тимизировать бизнес-процессы на 
складах любой площади и сферы де-
ятельности предприятия. Их мож-
но адаптировать под любой бизнес, 
будь то фармацевтика, строитель-
ство, сельское хозяйство или нефте-
газовая отрасль. Система предусма-
тривает автоматизацию всех ак-
туальных бизнес-процессов на скла-
де (приемка, пополнение, набор, ин-
вентаризация, размещение товара 
на складе, отгрузка, автоматиче-
ская диспетчеризация задач и мно-
гое другое), оптимизируя при этом 
работу сотрудников, техники и 
складского оборудования.
Однако если нужно оптимизи-

ровать работу склада в компании, 
где нет сложных бизнес-процес-
сов на складе, или на предприя-
тии с невысоким товарооборотом 
и ограниченной номенклатурой, 
часто бывает достаточно дополни-
тельного модуля ERP-платформы 
(такие модули есть у всех крупных 
вендоров — SAP, Oracle и 
других). 
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– сектор рынка –

Железнодорожный транспорт до сих 
пор ключевой элемент инфраструк-
туры российской промышленности. 
Более 85% грузопотока сегодня идет 
именно по железной дороге. Как от-
мечает руководитель департамента 
маркетинга и аналитических иссле-
дований компании Brunswick Rail 
Андрей Цыганов, даже в текущей 
сложной ситуации на рынке реаль-
ной альтернативы железнодорож-
ным перевозкам не существует. «На 
малых расстояниях возможна неко-
торая конкуренция со стороны ав-
томобильного транспорта, но заме-
нить вагоны на расстояниях свыше 
пятисот — тысячи километров авто-
мобили не смогут. Особенно хоро-
шо это видно на примере Сибирско-
го региона, где использование ав-
тотранспорта осложнено суровым 
климатом и состоянием дорог, а реч-
ной транспорт сложно использовать 
по географической причине: транс-
портные потоки направлены с запа-
да на восток, а реки текут на север», 
— отмечает господин Цыганов.

В отсутствие фактической альтер-
нативы доставке грузов по железной 
дороге для отправителей одним из 
актуальных вопросов по-прежнему 
остается доступ к подвижному соста-
ву. Как правило, подчеркивает Ан-
дрей Цыганов, компании выбирают 
для себя один из трех вариантов ре-
шения проблемы: покупка вагонов 
в собственность, их аренда или пе-
редача транспортировки на аутсор-
синг. В случае покупки вагонов ком-
пания обеспечивает полный кон-

троль логистики своих грузов и мак-
симальную транспортную безопас-
ность бизнеса. Но при этом отвле-
кает значительные финансовые ре-
сурсы, которые могли бы быть по-
трачены на развитие основной де-
ятельности. Кроме того, компании-
собственнику приходится брать на 
себя вопросы технического обслу-
живания вагонов. «При аутсорсинге 
транспортной услуги значительно-
го разового отвлечения ресурсов не 
происходит, но стоимость перевоз-
ки в пересчете на тонну груза подчас 
бывает выше, чем в случае покупки 
вагона, так как приходится платить 
агентскую комиссию компании-пе-
ревозчику. Степень контроля над 
подвижным составом значительно 
ниже, чем при покупке, но снимает-
ся вопрос технического обслужива-
ния вагонов. Долгосрочная аренда 
сочетает в себе преимущества обо-
их вариантов: компания обеспечи-
вает себе доступ к вагонам на дли-
тельный срок по прозрачной фик-
сированной ставке, сохраняя при 
этом контроль над вагонами, поль-
зуясь ими как собственными. Техни-
ческое обслуживание при этом мо-
жет взять на себя арендодатель. Пре-
имущества долгосрочной аренды 
подтверждаются практикой: за по-
следние три года этот сегмент рын-
ка вырос в 2,5 раза. Около 16% всего 
российского парка вагонов по ито-
гам 2012 года сдавалось в долгосроч-
ную аренду. При этом потенциал ро-
ста далеко не исчерпан: для сравне-
ния, в Северной Америке этот пока-
затель превышает 55%», — рассказы-
вает Андрей Цыганов.

Участники логистического рынка, 
напротив, убеждены, что собствен-
ные подразделения по перевозке гру-
зов производственных компаний не 
могут конкурировать с компаниями, 
специализирующимися на услугах 
доставки. «У ОАО ФГК обширная фи-
лиальная сеть, которая дает возмож-
ность построения любых логистиче-
ских схем, ни одно промышленное 
предприятие такой возможностью 
не обладает. Многие крупные про-
мышленные компании имеют соб-
ственные транспортные подразде-
ления, но чаще всего они использу-
ются в технологических перевозках. 
Поэтому в последнее время наблю-
дается тенденция к отказу предпри-
ятий от подобных активов и привле-
чению для завоза сырья и вывоза го-
товой продукции крупных оператор-

ских компаний, в том числе ФГК. Со-
трудничество операторов подвижно-
го состава и экспедиторских компа-
ний помогает найти компромиссное 
решение для участников транспорт-
ного рынка за счет логистических 
схем, которые способствуют умень-
шению непроизводственных расхо-
дов», — рассказал директор новоси-
бирского филиала «Федеральной гру-
зовой компании» Сергей Тевс.

Развивать собственные логисти-
ческие подразделения российские 
промышленные предприятия нача-
ли не от хорошей жизни, уверен Все-
волод Ковшов, директор компании 
«УРАЛХИМ-ТРАНС». «Государство фак-
тически переложило вопрос обнов-
ления подвижного состава в стране 
на грузовладельцев, что и послужило 
причиной возникновения множества 
кэптивных операторов. При этом, ко-
нечно, логичнее, чтобы промышлен-
ные предприятия концентрировали 
свои усилия на развитии профильно-
го бизнеса, например производитель 
азотных удобрений должен инвести-
ровать именно в развитие агрегатов 
по производству аммиака и удобре-
ний, равно как и металлургический 
завод в новую доменную печь. Ес-
ли бы была возможность не держать 
на себе инфраструктурные объекты, 
российские компании по производи-
тельности были бы сопоставимы со 
своими мировыми конкурентами», 
— отмечает господин Ковшов.

По словам собеседника, некото-
рые производители (например, ме-
таллурги) уже продали дочерние 
транспортные компании без суще-

ственных рисков по гарантирован-
ному вывозу своей продукции и ро-
ста транспортной составляющей, по-
скольку их продукция в основном пе-
ревозится универсальными полува-
гонами, на рынке которых наблюда-
ется профицит. Они пользуются услу-
гами сторонних грузоперевозчиков. 
«Но в части минеральных удобре-
ний с железнодорожным транспор-
том все сложнее. У нас специализи-
рованный парк: минераловозы, ам-
миачные цистерны. В этом сегменте 
рынка перевозок вагоны традицион-
но преимущественно ходят со 100%-
ным порожним возвратом, что не по-
зволит значимо сократить количе-
ство вагонов при консолидации их 
парков. Наверное, если бы появился 
оператор, который предпринял по-
пытку объединения парков несколь-
ких производителей минудобре-
ний, возможно, была бы какая-то до-
бавленная стоимость. Но такого опе-
ратора нет, и реальной готовности со 
стороны крупных операторов тоже 
пока не видно. А концептуально об-
суждение таких идей возможно, есте-
ственно с учетом сохранения страте-
гической безопасности по гаранти-
рованному вывозу готовой продук-
ции по прогнозируемым ценам. Со-
ответственно, пока этого предложе-
ния на рынке нет, нами реализуется 
комплексная программа развития и 
обновления парка подвижного со-
става „УРАЛХИМ-ТРАНС“», — подчер-
кивает Всеволод Ковшов.

Развивать собственную логистику 
или передавать транспортировку гру-
зов на аутсорсинг — решение этого 

вопроса зависит от выбранной ком-
панией стратегии развития. «Если го-
ворить конкретно о железнодорож-
ных перевозках, то специфика это-
го сегмента перевозок и уровень кон-
куренции таковы, что целесообраз-
нее заключать договоры на перевоз-
ку грузов в вагонах оператора, чем ис-
пользовать собственный подвижной 
состав», — уверен ведущий эксперт 
компании «Финам Менеджмент» 
Дмитрий Баранов. Во-первых, под-
черкивает аналитик, конкуренция на 
этом рынке высока, и практически 
любая компания может найти «сво-
его оператора». Во-вторых, на желез-
ных дорогах уже наблюдается избы-
ток подвижного состава, и собствен-
ные вагоны компания, которая не яв-
ляется перевозчиком, вряд ли смо-
жет использовать наиболее эффек-
тивно, в том числе из-за возросшей 
конкуренции. В-третьих, ужесточа-
ется регулирование сегмента грузо-
вых перевозок, и непрофессионалам 
на рынке может потребоваться много 
ресурсов, чтобы соответствовать им, 
причем без гарантии, что нужный 
компании результат будет достигнут.

Компании — владельцы собствен-
ного парка еще могут отдать свои ва-
гоны в управление профессиональ-
ным операторам, но в этом случае 
трудно решить дилемму, кому ва-
гон нужнее — владельцу или опера-
тору. «И может так случиться, что ва-
гоны нужны владельцу для отправ-
ки его собственных грузов, а управ-
ляющий ими оператор отправил их 
на другой конец страны с крайне вы-
годным грузом. Вернутся они еще 
очень не скоро, поэтому компании-
владельцу приходится арендовать 
чужие вагоны, нести расходы, беспо-
коиться за сохранность груза, да еще 
и переживать за состояние собствен-
ного инвентарного парка, находяще-
гося в тысячах километрах от места 
приписки», — объясняет Дмитрий 
Баранов. По его мнению, постепен-
но многие производственные компа-
нии, владеющие собственным вагон-
ным парком, будут от него избавлять-
ся и заключать договоры на достав-
ку грузов с профессиональными пе-
ревозчиками. Собственные вагоны 
в будущем, скорее всего, останутся 
лишь у тех, кто производит уникаль-
ную продукцию, вагоны для перевоз-
ки которой вряд ли есть у професси-
ональных операторов, или же у тех 
компаний, кому это требуется по тех-
нологии работы. «Не исключено, что 
вагоны также останутся у компаний, 
которые будут рассчитывать на пол-
ное самообеспечение, в том числе и в 
вопросах перевозки сырья и готовой 
продукции. Но и у них собственных 
вагонов останется не так много, толь-
ко чтобы обеспечить минимально 
необходимые для деятельности ком-
пании объемы перевозок, от осталь-
ных вагонов они, вероятно, избавят-
ся», — прогнозирует аналитик.

Михаил Палочкин

Сам гружу, сам вожу

Специфика сервисного бизнеса 
диктует высокие требования  
к автоматизации операционной  
деятельности

В отсутствие фактической 
альтернативы железнодорожной 
доставке грузов для отправителей 
одним из актуальных вопросов  
по-прежнему остается доступ  
к подвижному составу
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Крупные сибирские производственные ком-
пании вынужденно развивают собственные 
логистические подразделения в сфере желез-
нодорожных перевозок. С точки зрения бизне-
са это дает полный контроль над логистикой. 
Однако минусы здесь, по мнению экспертов, 
очевидны, одни непрофильные расходы чего 
стоят. Уже в ближайшем будущем, по прогно-
зам аналитиков, предприниматели начнут от-
казываться от собственной логистики в пользу 
аутсорсинга. Исключение составят разве что 
производители уникальной продукции.

На автомате
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– сектор рынка –

Рынок услуг временного хранения в СФО 
растет высокими темпами. Стимулирует это, 
по мнению аналитика компании «Финам 
Менеджмент» Максима Клягина, динамич-
ное расширение внешнеторгового товаро-
оборота, в первую очередь за счет роста им-
порта потребительских товаров (в том числе 
на фоне либерализации таможенных барье-
ров в условиях присоединения к ВТО) и рас-
ширения индустрии внутренних грузопере-
возок. «Ключевыми поставщиками спроса 
на площади временного хранения выступа-
ют оптово-розничные компании различно-
го профиля. Согласно экспертным оценкам, 
совокупный фонд складов СВХ в Сибирском 
федеральном округе за последние два-три го-
да вырос на 15-20% и составляет сегодня око-
ло 5% от общего объема складских площадей 
федерального округа», — отмечает аналитик. 
По оценкам господина Клягина, примерный 
горизонт рентабельности СВХ существенно 
не отличается от общих показателей склад-
ской индустрии и варьируется в диапазоне 
10-20% в зависимости от различных факто-
ров. «Рынок складов временного хранения 
в силу своей специфики носит преимуще-
ственно локальный характер, поэтому речь 
о лидерах в этом сегменте не идет. Скорее, 
можно говорить о сравнительно небольших 
в масштабах индустрии операторах, занима-
ющих сильные позиции на местном рынке», 
— пояснил Максим Клягин. Размер СВХ, по 
его словам, зависит от конкретных условий 
и параметров локации. Как правило, такие 
склады не превышают нескольких десятков 
тысяч квадратных метров. Объем инвести-
ций, в зависимости от ключевых характери-
стик объектов СВХ, может варьироваться в 
диапазоне $300-800 за 1 кв. м.

• Склады временного хранения — специально 
выделенные и обустроенные помещения или 
отдельные объекты, в которые помещают-
ся товары и транспортные средства (на вре-
менное хранение под таможенным контро-
лем) с момента представления таможенно-
му органу РФ и до их выпуска. Деятельность 
СВХ регулируется ст. 145-156 ТК РФ и подза-
конными актами, издаваемыми ГТК РФ. СВХ 
могут учреждаться таможенными органа-
ми РФ либо российскими юрлицами (послед-

ними — при наличии лицензии таможни РФ). 
Склады временного хранения могут быть 
открытого типа, т. е. доступными для ис-
пользования любыми лицами, и закрыто-
го, предназначенными для хранения товаров 
определенных лиц. СВХ, учреждаемые тамо-
женными органами РФ, являются складами 
открытого типа.
Как пояснила „Ъ“ начальник отделения по 

связям с общественностью Сибирского тамо-
женного управления (СТУ) Екатерина Бонда-
ренко, на сегодняшний день в регионе дея-
тельности СТУ работает 88 складов времен-
ного хранения, учрежденных юридически-
ми лицами, 23 склада временного хранения 
таможенных органов и четыре таможенных 
склада. «В настоящее время на рынке услуг 
СВХ в Сибирском регионе сложилась доста-
точно благоприятная конкурентная среда, 
что, в свою очередь, позволяет участникам 
внешней экономической деятельности вы-
бирать места временного хранения товаров, 
исходя из их расположения и тарифов на 
предоставляемые услуги. СВХ закрытого ти-
па в основном предназначены для хранения 
товаров владельца склада и не предоставля-
ют услуг по хранению товаров третьим ли-
цам», — подчеркнула госпожа Бондаренко.

По данным СТУ, наибольший интерес для 
участников внешней экономической дея-
тельности представляют склады временно-
го хранения, расположенные на террито-
рии таможенных органов либо в непосред-
ственной близости от места размещения под-
разделения таможни. Пользуются спросом 
и складские терминалы, расположенные 
вблизи места конечного потребления товара.

Рост внешнеторгового оборота с каждым 
годом усиливает транспортную нагрузку на 
крупные российские города. Проблема ре-
шается развитием транспортно-логистиче-
ской инфраструктуры, преимущественно 
в приграничных субъектах РФ. «В этой свя-
зи в настоящее время заинтересованными 
участниками внешнеэкономической дея-
тельности проводится работа по созданию 
таможенно-логистических терминалов не-
посредственно в местах, приближенных к 
государственной границе РФ. Они должны 
включать в себя в том числе достаточные 
площади для осуществления временного 
хранения товаров и стоянки большегрузно-

го транспорта, обеспечивающие его беспре-
пятственное маневрирование. Кроме того, 
такие склады должны быть оборудованы со-
временной техникой, которая позволяет бы-
стро и эффективно проводить погрузо-раз-
грузочные работы, досмотровым рентгенов-
ским оборудованием, техническими сред-
ствами таможенного контроля делящихся и 
радиоактивных материалов, то есть соответ-
ствовать требованиям, предъявляемым та-
моженным законодательством», — отмети-
ла Екатерина Бондаренко.

Участники рынка, развивающие сегмент 
СВХ, уверены в перспективности этого на-
правления. Как рассказала Ирина Шавшина, 
начальник службы по связям с общественно-
стью компании «Аэропорт Толмачево» (Ново-
сибирск), склад временного хранения в со-
ставе интермодального грузового термина-
ла аэропорта Толмачево сегодня способен об-
рабатывать и хранить любые виды грузов, в 

том числе скоропортящиеся, продукты пи-
тания, а также грузы, требующие соблюде-
ния специальных температурных режимов. 
«Площадь cкладских помещений составля-
ет 3,26 тыс. кв. м, полезный объем — более 
3 тыс. куб. м. Площадь прилегающей откры-
той площадки для хранения — 516 кв. м. Ус-
лугами СВХ пользуются все грузовые авиапе-
ревозчики, авиакомпании — партнеры аэро-
порта Толмачево, перевозящие таможенные 
грузы. С лета 2013 года международный аэро-
порт Толмачево также внедряет программу 
по привлечению к сотрудничеству автопере-
возчиков, обслуживающих грузопотоки из-
за рубежа. Это направление можно считать 
перспективным с учетом гибкой тарифной 
политики и выгодного расположения СВХ в 
непосредственной близости от федеральной 
трассы М51, на пересечении автомобильных, 
железнодорожных и воздушных магистра-
лей. Такие преимущества позволяют значи-
тельно сократить сроки доставки товаров», 
— отметила госпожа Шавшина. Сегмент СВХ 
в регионах развивают компании из различ-
ных отраслей экономики. Например, в Бар-
науле такой склад имеет производственная 

компания «Меланжист Алтая». Общая пло-
щадь склада с прилегающей к помещению 
территорией — 971,3 кв. м, полезный объем 
— 1 580 куб. м. Имеются подъездные автомо-
бильные и железнодорожные пути.

Успешность складских терминалов вре-
менного хранения, по оценке директора ло-
гистической компании «Либерал Вэльюз» 
Юрия Степко, обуславливается во многом 
именно благоприятным географическим по-
ложением. «В настоящее время все больше и 
больше участников ВЭД приходит на марш-
рут транспортировки товаров из Китая через 
северо-запад КНР (Урумчи, СУАР) и транзитом 
через территорию члена единого экономиче-
ского пространства — Республики Казахстан. 
Причем данные компании представляют со-
вершенно различные отрасли, от легкой про-
мышленности и продуктов питания до ма-
шиностроения и продуктов промышленного 
потребления. Инвестиции в подобные объ-
екты инфраструктуры должны подкреплять-
ся профессиональной работой таможенно-
го органа, на территории которого действует 
СВХ», — подчеркивает господин Степко.

Михаил Палочкин

Временное постоянство

Наибольший интерес для участников ВЭД 
представляют склады временного хранения, 
расположенные на территории таможенных 
органов

Производители вынуждены 
самостоятельно высчитывать 
не только параметры вагонов,  
но и выгоду будущего владельца
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В Сибири активно растет рынок складов временного 
хранения (СВХ). Как отмечают эксперты, причина — в 
активизации внешней торговли. Прежде всего речь 
идет об импорте потребительских товаров. Больше 
всего подобных складов строят в приграничных регио-
нах — Новосибирской области, Алтайском крае.

– технологии –

На рынке железнодорожных 
грузовых перевозок давно на-
зрела потребность повышения 
грузоподъемности подвиж-
ного состава. Предполагает-
ся, что инновационные вагоны 
позволят увеличить объемы 
грузоперевозок, снизив при 
этом профицит вагонов на се-
ти. Но есть опасения, что рост 
нагрузки на рельс приведет 
к негативным последствиям, 
вплоть до поломок путей. Вы-
ходом из этой ситуации ви-
дятся вагоны с повышенной 
нагрузкой на ось, но с умень-
шенной массой их самих. 
Участники рынка считают, что 
будущее именно за облегчен-
ными вагонами.

Сдержанный оптимизм
Заместитель генерального дирек-
тора, исполнительный директор 
ООО «Объединенная вагонная 
компания» (ОВК) Дмитрий Бовы-
кин сообщил, что ОВК уже сосре-
доточена на внедрении на рынок 
вагонов с повышенной осевой на-
грузкой, которые позволяют уве-
личить грузоподъемность вагона 
на 6-7 т.

«Однако учитывая, что предел 
осевой нагрузки для сети ОАО 
РЖД — это 25 т на ось, мы пони-
маем, что в будущем потребует-
ся провести ряд шагов по сниже-
нию массы тары вагона. Есть раз-
личные варианты решения этой 
инженерной задачи, в том чис-
ле с применением современных 
материалов. Например, работа-
ем над снижением массы тары 
выпускаемых на Тихвинском ва-
гоностроительном заводе хоппе-
ров за счет использования ком-
позитных материалов в загрузоч-
ных люках», — рассказал менед-
жер ОВК.

Тем же самым инженерным 
вопросом занят и «Уралвагонза-
вод» (УВЗ).

«На IV Международном же-
лезнодорожном салоне техни-
ки и технологий Expo 1520 мы 
презентовали первый образец 
хоппера, полностью выполнен-
ного из композитных материа-
лов. Нам удалось повысить вме-
стительность вагона на 30%, при 
этом используется тележка 18-

194-1 с 25-тонной нагрузкой на 
ось. Однако сейчас наши специ-
алисты ведут расчеты по сохра-
нению экономической целесо-
образности для новой техноло-
гии. То есть если грузоподъем-
ность вагона увеличивается на 
30%, допустимое повышение це-
ны на такой подвижной состав 
должно не выходить за рамки 10-
15%. Мы рассчитываем, что в се-
рийное производство этот вагон 
поступит в 2015 году», — заявил 
заместитель генерального дирек-
тора по железнодорожной техни-
ке УВЗ Андрей Шленский.

Тем не менее операторы под-
вижного состава пока не готовы 
говорить о перспективах массо-
вых закупок разрабатываемого 
продукта.

«Если быть точным, в настоя-
щее время на рынке нет понятия 
облегченных полувагонов. Ког-
да они появятся, тогда и можно 
будет говорить предметно. Сей-
час на рынке инновационного 
подвижного состава есть полува-
гоны с повышенной нагрузкой 
на ось — 25 т, и в ПГК в настоя-
щий момент прорабатывается 
вопрос их возможного использо-
вания. У нас уже есть 630 полува-
гонов такой модификации, кото-
рые задействованы на маршру-
тах перевозок грузов НЛМК. Дей-
ствительно, их эксплуатация се-
бя окупает, так как мы фактиче-

ски платим тот же тариф за пере-
возку и при этом везем большие 
объемы груза за счет больших 
объемов кузова», — подчеркнул 
заместитель начальника депар-
тамента производственной ин-
фраструктуры и технической по-
литики ОАО «Первая грузовая 
компания» Максим Киреев.

«Инновационный подвижной 
состав позволит владельцам сэко-
номить за счет меньших расходов 
на облуживание вагонов, в част-
ности на ремонты, за счет боль-
шего срока службы таких ваго-
нов и большей вместительности 
вагона. Уверен, что такие вагоны 
будут востребованы на рынке», 
— парирует руководитель депар-
тамента маркетинга и аналити-
ческих исследований Brunswick 
Rail Андрей Цыганов.

Отложенный спрос
Ведущий эксперт УК «Финам Ме-
неджмент» Дмитрий Баранов 
подчеркивает, что вопрос увели-
чения нагрузки на ось более чем 
актуален в России. Большинство 
нынешних моделей вагонов бы-
ли разработаны еще в прошлом 
веке, а с тех пор изменились и 
объемы перевозок, и техниче-
ские нормы, и требования к под-
вижному составу.

«С тех пор как сегмент грузо-
вых перевозок стал конкурент-
ным, для грузоотправителей и 
операторов крайне важными ста-
ли вопросы скорейшей достав-
ки грузов в максимально воз-
можных объемах, и имеющий-
ся парк вагонов постепенно пе-

рестал удовлетворять их. Кроме 
того, этот вопрос важен и с точ-
ки зрения ликвидации нашего 
отставания от других стран. Так, 
например, в США производят-
ся вагоны с нагрузкой на ось 32 
т, а у нас — 23,5 т. Несколько лет 
назад в стране были проекты по 
увеличению этого показателя. В 
частности, ОАО „Алтайвагон“ за-
ключило соглашение с амери-
канской компанией American 
Railcar Industries о модерниза-
ции всего производства и увели-
чении нагрузки на ось для своих 
вагонов до 25 т. Тихвинский ваго-
ностроительный завод несколько 
лет назад заключил соглашение с 
компанией Standard Car Truck 
Company (Wabtec) об использо-
вании для производства вагонов 
их тележки Barber, которая имеет 
больший межремонтный пробег 
и прочие улучшенные характе-
ристики. Модернизация „Алтай-
вагона“ предусматривала не про-
сто использование новой вагон-
ной тележки, но и создание на ее 
базе облегченного вагона», — от-
метил Дмитрий Баранов.

Советник генерального ди-
ректора ОАО «Всероссийский на-
учно-исследовательский инсти-
тут железнодорожного транспор-
та» (ВНИИЖТ, дочернее предпри-
ятие ОАО РЖД) Виктор Богданов 
уверен, что выход такой продук-
ции на сеть будет выгоден для всех 
участников перевозочного про-
цесса.

«Разработка по снижению мас-
сы вагона перспективна — тут 
двух мнений просто быть не мо-
жет, ведь на тару, как и на пере-
возимый груз, также расходуется 
электроэнергия или дизтопливо. 
В настоящее время ВНИИЖТ го-
товит программу повышения ве-
са поезда, и в этом документе из-
начально будет заложено сниже-
ние массы тары. Существует мне-
ние, что со снижением массы ваго-
на может быть утрачена его надеж-
ность. Но это, скорее всего, пробле-
ма надуманная — нормы прочно-
сти и безопасности никто не отме-
нял, понижать их тоже, разумеет-
ся, никто не будет, и новые вагоны 
перед выходом на сеть пройдут все 
необходимые испытания», — под-
черкнул Виктор Богданов.

Эксперт предлагает произво-
дителям не забывать о ценовом 

факторе: использование компо-
зитных материалов сделает ва-
гон более дорогим, но повыше-
ние стоимости должно оставаться 
в рамках разумного. Чтобы в ко-
нечном итоге он был экономиче-
ски более выгодным с точки зре-
ния грузоподъемности и смог вы-
игрывать конкуренцию у анало-
гов предыдущего поколения. По 
оценке Виктора Богданова, с уче-
том времени на разработку, все 
необходимые испытания, а также 
окончательную доводку продук-
ции облегченные вагоны с повы-
шенной грузоподъемностью смо-
гут полноценно выйти на сеть в 
ближайшие три-четыре года.

По мнению эксперта-анали-
тика отдела исследования транс-
портного машиностроения Ин-
ститута проблем естественных 
монополий (ИПЕМ) Георгия Зобо-
ва, несмотря на перспективность 
облегченных вагонов, в первое 
время после появления такой 
продукции на рынке своеобраз-
ного бума продаж, скорее всего, 
не произойдет.

«По заявлениям руководите-
лей ОАО РЖД, на сегодняшний 
день инфраструктура готова при-
нять инновационные вагоны на 
сеть. Но следует отметить, что не 
все искусственные сооружения 
железнодорожного комплекса 
способны пропускать вагоны с по-
вышенной грузоподъемностью. В 
то же время система ремонта пока 
не готова к обслуживанию данно-
го типа вагонов, только ОАО „Ва-
гонная ремонтная компания — 
2“ заявляет о готовности обслужи-
вать данный подвижной состав. 
Что существенно ограничивает 
возможности оператора по выбо-
ру ремонтного предприятия. По 
классическим грузовым вагонам 
накоплен огромный опыт эксплу-
атации и ремонта, что еще больше 
усиливает нежелание операторов 
переходить на новый вид продук-
ции без определенных стимулов», 
— считает Георгий Зобов.

По словам представителя 
ИПЕМ, на фоне профицита пар-
ка грузовых вагонов в ближай-
шее время спрос на инновацион-
ную продукцию будет невелик, а 
что касается спроса на зарубеж-
ных рынках, то он будет форми-
роваться за счет стран СНГ.

Константин Мозговой

Претендент в легком весе 
– грузоперевозки –

«Федеральная служба по тарифам отме-
нила льготные тарифы с 1001-го киломе-

тра. На смену им пришел понижающий коэффици-
ент 0,3 начиная с двухтысячного километра. При-
чем это будет распространяться на все регионы и на-
правления — хоть из Сибири, хоть в Сибирь. Все это 
приводит к тому, что алтайские зернопереработчи-
ки не могут конкурировать в поставках на дальние 
расстояния. Нас постепенно выдавливают с рынков 
Дальнего Востока, Поволжья, Урала, Европейской 
России», — сетует генеральный директор компании 
«Мельник» Александр Бедарев. С ним соглашается 
председатель совета директоров объединения зер-
ноперерабатывающих предприятий «Грана-Алтай» 
Сергей Маслов: «Одна из основных проблем зерно-
переработчиков — высокая стоимость железнодо-
рожных перевозок. Они у нас самые дорогие в ми-
ре. Ненасытные аппетиты железнодорожников ста-
вят на колени различные отрасли реального сектора 
экономики. Сегодня тонна муки стоит 12 тыс. руб. А 
ее перевозка до европейской части России — 2 тыс. 
руб., на Дальний Восток — 3 тыс. руб. Это слишком 
много, затраты на логистику необходимо снизить в 
несколько раз. Конечно, сейчас ввели льготы на по-
ставку муки, но они действуют лишь с двухтысячно-
го километра и существенно не влияют на экономи-
ку наших предприятий».

Иначе ситуацию видят альтернативные перевоз-
чики. Оценивая официальную статистику РЖД, в 
будущее они тем не менее смотрят с оптимизмом 
и о сокращении объемов грузопотока предпочита-
ют не говорить. Напротив, отмечают «положитель-
ную динамику рынка в 2013 году». «Приоритетным 
сегментом рынка Западной Сибири являются пере-
возки каменного угля и черных металлов. Угольная 
промышленность в регионе растет, и заявочная ба-
за на перевозку грузов этой отрасли увеличивает-
ся. Кузбасс, как главный угледобывающий регион 
России, становится основным полигоном для отра-
ботки новейших мировых технологий в отрасли. 
Перевозка цемента, химического и промышленно-
го сырья остается стабильной по сравнению с про-
шлыми годами», — отметил директор новосибир-
ского филиала «Федеральной грузовой компании» 
Сергей Тевс.

По мнению Дмитрия Баранова, пока в экономи-
ке нет сигналов, которые можно было бы тракто-
вать как окончание или хотя бы замедление стаг-
нации, а это значит, что в целом ситуация с погруз-
кой на сети железных дорог до конца года вряд ли 
изменится. «Возможно, что дальнейшего резкого 
падения объемов перевозки и грузооборота не бу-
дет, но плавное снижение может продолжиться. 
Вместе с тем если осенне-зимний период в СФО бу-
дет очень холодным, то можно ожидать увеличе-
ния перевозки энергоносителей, и в первую оче-
редь угля и нефтепродуктов. Это, в свою очередь, 
может способствовать частичному улучшению по-
казателей работы железных дорог и немного ис-
правит их годовую статистику», — прогнозирует 
Дмитрий Баранов.

Михаил Палочкин

Ставка на «завтра»
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— технологии —

В этом случае WMS будет 
избыточной, а преимуще-

ством выбора такого подхода будет 
тесная интеграция складского моду-
ля с остальными модулями корпора-
тивной системы. При этом потреб-
ность в том или ином функционале 
зависит от многих факторов: разме-
ра склада, сложности складских биз-
нес-процессов, типа номенклатуры, 
используемого оборудования, учет-
ной системы.

Говоря о плюсах автоматизации 
систем управления, участники рын-
ка в первую очередь отмечают опти-
мальное распределение нагрузки на 
складские ресурсы и повышение об-
щей эффективности даже в условиях 
максимальной загруженности ком-
плексов. 

К примеру, на складах компании 
«Аникс» (продуктовый ритейлер) по-
сле внедрения WMS-решения количе-
ство допускаемых персоналом оши-
бок при наборе товара сократилось 
в два раза. Автоматизация логистиче-
ских центров «Премьер Лоджистик» с 
применением системы управления 
позволила повысить общую произ-
водительность складских комплек-
сов в среднем на 25-30%, их пропуск-
ная способность возросла на 15-20%, 
скорость набора заказов увеличилась 
примерно на 30% по отношению к ра-
нее существующим показателям. 

В логистическом центре компа-
нии «Кедр», дистрибьютора продук-
тов питания и напитков, система 
управления обеспечила контроль 
над всеми складскими процессами 
комплекса с учетом перспективы 
расширения логистических мощ-
ностей и позволила вести оптими-
зированную обработку продукции 
компаний Mars, Nestle, Ferrero, Kraft 
Foods. «В рамках этого проекта систе-
ма управления была адаптирована 
под специфику деятельности компа-
нии и работу с мелкоштучной про-
дукцией, что позволило увеличить 
скорость набора товара в два раза и 
минимизировать ошибки при вы-
полнении складских задач», — пояс-
нил господин Блинов.

Стоимость программного обеспе-
чения, в зависимости от класса WMS, 
различна и может составлять в сред-
нем 200-500 тыс. руб., если речь идет 
о системах базового уровня с ограни-
ченным функционалом. Если компа-

нии — заказчику необходима WMS 
промышленного уровня с возможно-
стью адаптации под специфику биз-
неса, то стоимость такого программ-
ного обеспечения на несколько по-
рядков выше. Что касается комплекс-
ного проекта автоматизации склада 
под ключ на базе профессиональной 
WMS, включая программное обеспе-
чение, различные виды лицензий и 
профессиональное проектное сопро-
вождение, то его стоимость начина-
ется в среднем с отметки в €100 тыс. 
«Сроки окупаемости в большой сте-
пени зависят от технологии работы 
складского комплекса и могут состав-
лять от нескольких месяцев до не-
скольких лет. По оценкам наших кли-
ентов, срок окупаемости проектов на 
базе WMS промышленного уровня 
составил в среднем два-три года», — 
подсчитал Дмитрий Блинов.

По наблюдениям экспертов, не-
смотря на распространенность WMS 
в ритейле, некоторые крупные ком-
пании только начинают внедрять ав-
томатизацию в работу своих логисти-
ческих комплексов. «Мы планиру-
ем внедрение автоматической систе-
мы управления WMS первоначаль-
но на нашем распределительном цен-
тре (РЦ) в Ногинске. Система позво-
лит нам существенно оптимизиро-
вать процессы на распределительном 
центре и в целом в нашей логистике 
до торговых центров; также позволит 
обрабатывать новые группы товара 
(например, весовые категории); даст 
возможность вести учет и отслежи-
вать партии товара; обеспечит стро-
гое соблюдение сроков годности про-
дукции при отгрузке в торговые цен-
тры. Если часть процессов мы смо-
жем выполнять на распределитель-
ном центре, соответственно это упро-
стит работу в самих торговых цен-
трах. Стоимость программного обе-
спечения варьируется у разных ком-
паний и продуктов и зависит от функ-
ционала. Распредцентр в Ногинске — 
ключевой для компании, обеспечива-
ющий поставки во все торговые цен-
тры „МЕТРО Кэш энд Керри“ в России. 
Поэтому было решено внедрять си-
стему именно на нем. Хотя мы не ис-
ключаем, что в будущем подобная си-
стема будет установлена и на других 
РЦ компании, в том числе и в Сиби-
ри», — рассказала Анна Малеина, PR-
менеджер по региональным проек-
там «МЕТРО Кэш энд Керри Россия».

Михаил Палочкин
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– е-коммерция –

Несмотря на непростую экономическую си-
туацию, объем рынка экспресс-доставки 
продолжает расти. В первую очередь экс-
перты связывают это с общим экономиче-
ским развитием Новосибирской области, 
которое по итогам первого полугодия 2013 
года показывает положительную динамику. 
Актуальным направлением развития бизне-
са остается сегмент В2В (доставка деловой 
корреспонденции), но участники рынка ста-
раются не упустить набирающий оборот сег-
мент В2С. Развитие электронной коммерции 
формирует новые стандарты рынка экс-
пресс-доставки.

По большинству экономических показате-
лей Новосибирской области в текущем году уда-
лось превзойти среднероссийский уровень. Рас-
тет оборот розничной торговли, сферы услуг и ин-
тернет-продаж. По утверждению Елены Бандури-
ной, руководителя представительства по Сиби-
ри и Дальнему Востоку компании DPD в России, 
этот рост незначителен, поскольку на фоне кри-
зисных настроений в мире люди очень аккурат-
но вкладывают в бизнес. «Но стагнации на рын-
ке не чувствуется», — говорит она. «В текущем го-
ду рост рынка экспресс-доставки составил поряд-
ка 15-20%», — говорит Андрей Горбуля, директор 
по развитию компании «СПСР-Экспресс» Сибир-
ского почтового округа. Эти цифры подтвержда-
ются и данными исследований EMS Russian Post.

Ключевые позиции на рынке экспресс-до-
ставки сохраняют крупные международные и 
федеральные компании: «СПСР-Экспресс», EMS 
Russian Post, DHL, Pony Express, DPD, СДЭК, City 
Express. Компании продолжают упорно разви-
вать свою логистическую и филиальную сеть и от-
крывать представительства, в том числе в Восточ-
ной Сибири и на Дальнем Востоке.

По-прежнему самым актуальным направле-
нием в сегменте В2В в Сибирском регионе оста-
ется доставка деловой корреспонденции. «Одна-
ко осенью этого года мы ощущаем здесь спад по 
сравнению с аналогичным периодом прошлого 
года на 10%. Компании стараются экономить се-
годня, и на доставке писем в первую очередь», — 
говорит Ольга Морозова, директор филиала ком-
пании City Express. Компенсировать рыночный 
провал позволяет активный рост сегмента элек-
тронной коммерции. «Среди компаний, пользу-
ющихся услугами срочной пересылки, наиболь-
ший объем заказов поступает от интернет-мага-
зинов», — продолжает она. С прошлого года объ-
ем посылок электронной коммерции вырос в 
два раза, утверждает Елена Бандурина. Неудиви-
тельно, что удовлетворение потребностей имен-
но этой группы клиентов для экспресс-перевоз-
чиков сегодня в приоритете. «Последние актив-
но подхватили волну роста В2С-сегмента и таким 
образом обеспечили устойчивое развитие своего 
бизнеса на фоне стагнации экономической актив-

ности на среднесрочную перспективу», — счита-
ет Андрей Горбуля.

В свою очередь, приход крупнейших мировых 
интернет-магазинов стал способствовать форми-
рованию новых стандартов рынка экспресс-до-
ставки. Активно развиваются технологии по-
вышения эффективности доставки отправле-
ний физическим лицам. Клиентоориентирован-
ность — ключевой фокус современного рынка. 
Под него подстраиваются и перевозчики. «В про-
шлом году мы осуществили глубокий ребрен-
динг портфеля услуг, — рассказывает Андрей 
Горбуля. — Этот тренд ставит новые цели перед 
ИТ-платформами и обязывает перевозчиков ра-
ботать все более оперативно и точно». За счет по-
явления новых сервисов и дополнительных оп-
ций доставки заказов сегмент интернет-коммер-
ции стремительно развивается.

Наиболее востребованными опциями сегод-
ня являются: наложенный платеж, доставка в 
определенный интервал времени, согласован-
ную дату, ожидание на адресе. «Клиенту стали 
доступны новые опции, например отслежива-
ние грузов, их страхование, услуги таможенно-
го оформления, предоставление отчетности в 
нужном формате, консультирование по органи-
зации процесса логистики и снижению затрат», 
— рассказывает Ольга Долгина, заместитель ди-
ректора EMS Russian Post. Также для клиентов ин-
тернет-магазинов значимым является возмож-
ность оценки качества заказанного товара и его 

возврата. «Система онлайн-сервисов MyDPD по-
зволяет в режиме реального времени работать с 
заказами, редактировать данные, в том числе пе-
реносить дату доставки, распечатывать наклад-
ные и наклейки, смотреть счета и создавать от-
четы», — рассказывает Елена Бандурина. Более 
того, по словам Ольги Морозовой, клиент может 
воспользоваться пакетом услуг экспресс-достав-
ки как в комплексе, так и частично, чтобы сэко-
номить. К примеру, в последнее время популяр-
на услуга доставки до офиса транспортной ком-
пании, откуда клиент может забрать свой заказ 
самостоятельно.

Что касается среднерыночного уровня цен на 
услуги экспресс-доставки, то по сравнению с 2012 
годом он остался практически без изменений, да-
же несмотря на рост стоимости ГСМ. Хотя в ряде 
транспортных компаний изменение стоимости 
авиакеросина и аэропортового обслуживания 
все-таки сказалось на тарифах экспресс-перевоз-
чиков. Но последние сразу поспешили оправдать 
это повышение дополнительными бонусами. «В 
сентябре этого года в нашей компании было пла-
новое повышение тарифов, не превышающее об-
щего уровня инфляции. При этом по некоторым 
услугам значительно расширилась география», — 
говорит Елена Бандурина.

Операторы экспресс-доставки активно исполь-
зуют кооперацию, прибегая к услугам друг друга. 
Сейчас ни одна компания физически не может 
присутствовать во всех населенных пунктах стра-
ны. Так, многие перевозчики пользуются, к при-
меру, услугами EMS Russian Post, филиала ФГУП 
«Почта России», которое имеет сегодня пока са-
мую разветвленную инфраструктуру.

Ирина Овдина

Экспресс-доставка уходит в розницу
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– авиация –

Пожалуй, важнейшую роль в повороте от 
медленного разрушения к интенсивному 
развитию сыграло постановление прави-
тельства РФ №1212. Документ вступил в си-
лу в начале прошлого года и довольно бы-
стро был признан одним из наиболее эф-
фективных государственных инструментов 
поддержки региональной авиации. В пер-
вый же год работы «Правил предоставления 
субсидий из федерального бюджета на воз-
мещение российским авиакомпаниям ча-
сти затрат на уплату лизинговых платежей 
за воздушные суда, получаемые российски-
ми авиакомпаниями от лизинговых ком-
паний по договорам лизинга для осущест-
вления внутренних региональных и мест-
ных воздушных перевозок» мерой господ-
держки воспользовались шесть авиаком-
паний: «РусЛайн», «Томск Авиа», «Таймыр», 
«АК Барс Аэро», «Авиа Менеджмент Групп» и 
«Якутия». В рамках программы было приоб-
ретено 26 самолетов. И уже по итогам теку-
щего года эта цифра должна заметно выра-
сти. Если в 2012 году на реализацию поста-
новления №1212 было выделено 1,5 млрд 
руб., то в текущем году — 2,1 млрд руб. По 
оценкам Минтранса, по итогам 2013 года 
это позволит субсидировать лизинг до 40 
воздушных судов.

ГТЛК, как государственная компания, од-
ной из первых подключилась к работе в рам-
ках постановления №1212. В общей слож-
ности в 2012 году компания заключила ли-
зинговые договоры на поставку девяти воз-
душных судов для местных и одного само-
лета для региональных перевозок. В 2013 го-
ду спрос на воздушные суда вместимостью 
до 20 кресел значительно вырос. На данный 
момент ГТЛК передала лизингополучате-
лям уже 14 региональных самолетов, а дого-
воры заключены еще на девять воздушных 
судов. Таким образом, к концу года количе-
ство поставленных клиентам в 2013 году са-
молетов вместимостью до 20 кресел превы-
сит 23 единицы. Всего же компания пере-
дала в лизинг 37 самолетов для нужд реги-
ональных перевозчиков. Самым символич-
ным контрактом текущего года в сегменте 
региональной авиации стал договор ГТЛК 

и авиакомпании «Татарстан» на 15 воздуш-
ных судов Cessna Grand Caravan. Поставка 
самолетов осуществляется в рамках поста-
новления правительства №1212 и местной 
программы поддержки авиации. В апреле 
в Приволжском федеральном округе (ПФО) 
стартовала программа субсидирования ре-
гиональных пассажирских авиаперевозок. 
Ожидается, что благодаря данной мере под-
держки пассажиропоток между регионами 
ПФО по итогам 2013 года возрастет с 30 тыс. 
до 150-170 тыс. человек.

Тем не менее первый год работы програм-
мы показал, что в документе есть и слабые 
места. В 2012 году на субсидии в рамках по-
становления №1212 было выделено 1,5 млрд 
руб., однако освоено было лишь 934 млн руб. 
Если бы на государственное субсидирова-
ние мог претендовать больший круг авиа-
компаний, показатели были бы выше. Для 
подготовки поправок была создана рабочая 
группа Министерства транспорта и Мини-
стерства промышленности и торговли РФ, 
свои предложения также готовили компа-
нии, работающие в рамках постановления 
№1212.

В августе 2013 года правительство утвер-
дило изменения в правила предоставления 
субсидий. Первая поправка касается рас-
ширения действия программы на турборе-
активные самолеты вместимостью от 75 до 
103 пассажиров, то есть на Ан-148 и SSJ 100. 
С вступлением России во Всемирную торго-
вую организацию страна добровольно отка-
залась от ряда мер поддержки отечественной 
промышленности, в том числе и авиапрома. 
До последнего времени не действовал ни 
один инструмент, дающий отечественным 
самолетам преимущество перед воздушны-
ми судами зарубежного производства: в рам-
ках постановления №1212 можно было ра-
ботать только с воздушными судами кресель-
ной емкостью до 72 мест, то есть, увы, с само-
летами иностранного производства. Теперь 
авиакомпании имеют возможность полу-
чить субсидию на приобретение отечествен-
ных воздушных судов, также имеющих хоро-
шие перспективы для эксплуатации на меж-
региональных маршрутах. На эти цели пра-
вительство планирует потратить до 30% от 
средств, выделяемых на программу. Данное 

решение властей более всего комментирова-
лось экспертным сообществом, оставляя в те-
ни еще одно важное изменение, внесенное в 
постановление №1212.

Ранее на субсидию не могли претендовать 
унитарные предприятия. Однако ГУПы, так 
же как и частные авиакомпании, нуждают-
ся в поддержке. Теперь они уравнены в пра-
вах и могут брать в лизинг воздушные суда с 
субсидированием первого лизингового пла-
тежа. Тем не менее работа над усовершен-
ствованиями правил предоставления субси-
дий еще не закончена. В документе осталось 
несколько моментов, которые могут в даль-
нейшем затруднить сотрудничество лизин-
говых и авиационных компаний в рамках 
программы.

Во-первых, срок ввода в эксплуатацию са-
молета с даты договора по-прежнему ограни-
чен шестью месяцами. При приобретении 
нового воздушного судна выполнить это тре-
бование практически невозможно, поэтому 
работать в рамках постановления №1212 ре-
шается крайне ограниченное количество 
лизингодателей. Срок изготовления нового 
самолета составляет от шести месяцев. Затем 
судно нужно доставить в Россию, пройти ре-
гистрацию и другие обязательные процеду-
ры. ГТЛК берет на себя дополнительные ри-
ски, для того чтобы у региональных авиапе-
ревозчиков была возможность получить но-
вый самолет. Компания сначала контрактует 

воздушное судно и только за четыре месяца 
до его поставки оформляет отношения с ли-
зингополучателем. Работать по такой схеме 
практически никто не готов.

Несмотря на то что постановление 
№1212 хорошо себя показало и в дальней-
шем, скорее всего, будет только совершен-
ствоваться, региональная и местная авиа-
ция все еще остается проблемным сегмен-
том авиарынка. На реализацию программы 
субсидирования в бюджете заложены день-
ги на 2014 и 2015 годы, однако мало шан-
сов, что этого будет достаточно для того, что-
бы региональные авиаперевозчики смогли 
полностью встать на рыночные рельсы. Од-
ним из путей дальнейшего развития отрас-
ли может стать создание консолидирован-
ного заказчика воздушных судов. В этой ро-
ли должна выступить лизинговая компа-
ния, которая за счет собственных и заем-
ных средств будет закупать парк региональ-
ных и местных самолетов. Эта мера приве-
дет к унификации парка воздушных судов, 
позволит лизингодателю создать единый 
центр технического обслуживания самоле-
тов на территории России, что должно при-
вести к снижению стоимости ТОиР и позво-
лит авиакомпаниям более эффективно экс-
плуатировать свои воздушные суда. Также 
создание консолидированного заказчика 
может подстегнуть развитие операционно-
го лизинга в этом сегменте рынка.

Необходимо заметить, что к федеральной 
программе субсидирования активно под-
ключились и региональные власти. Благо-

даря обновлению флота местными авиапе-
ревозчиками выросло предложение по ко-
личеству рейсов. Возрождаются линии, кото-
рые эксплуатировали еще во времена СССР. 
Регионы субсидируют стоимость перевозки 
для пассажиров, что дает свой положитель-
ный эффект: увеличивает пассажиропоток. 
Таким образом, кресельной емкости малень-
ких девятиместных самолетов уже не хвата-
ет. Все это указывает на то, что направление 
развития выбрано верно и в нужный мо-
мент. Федеральные власти субсидируют ли-
зинговые платежи, региональные власти — 
стоимость билета пассажиру, а ГТЛК помога-
ет обновлять парк воздушных судов регио-
нальных перевозчиков.

Региональные рынки воздушных пере-
возок, безусловно, интересны авиакомпани-
ям. Однако открытие любого нового направ-
ления, пояснил руководитель пресс-службы 
авиакомпании «Уральские авиалинии» Сер-
гей Антонов, планируется исходя из реально 
существующего спроса. «К сожалению, экс-
перты фиксируют низкий коэффициент под-
вижности населения нашей страны. Други-
ми словами, российские граждане пока еще 
не привыкли лететь в соседний город на са-
молете», — уточнил господин Антонов.

Участники рынка отмечают, что сегодня у 
руководства страны есть понимание необхо-
димости развития региональных перевозок. 
В качестве примера приводят удачно работа-
ющие государственные меры поддержки — 
госпрограмму обеспечения доступности для 
жителей Дальнего Востока перевозок в евро-
пейскую часть России. Если развивать этот 
механизм дальше, считает Сергей Антонов, 
то можно существенно расширить перечень 
направлений и маршрутов, что как раз бы 
способствовало развитию межрегиональ-
ных полетов. «Со своей стороны, авиаком-
пания „Уральские авиалинии“ стремится 
создать все условия для установления авиа
сообщения между субъектами РФ. Мы ак-
тивно развиваем региональные перевозки, 
если под этим понимать прямые регуляр-
ные рейсы между областными центрами. К 
примеру, сейчас „Уральские авиалинии“ вы-
полняют рейсы из Екатеринбурга в Новоси-
бирск, Хабаровск, Иркутск; осуществляются 
перелеты из Хабаровска в Санкт-Петербург 
или из Иркутска в Петропавловск-Камчат-
ский. Кроме того, мы активно развиваем по-
леты из региональных аэропортов за рубеж 
и в СНГ, таким образом разгружая трафик по-
летов через Москву. Например, этой осенью 
мы открыли два новых рейса в Китай: Че-
лябинск — Пекин и Иркутск — Харбин», — 
привел пример собеседник.

Андрей Зайцев, директор  
по работе с авиационной и аэро-
дромной техникой ГТЛК;
Анна Гадалина 

Выше в небо
Разговоры о том, что России жизненно необходимо воз-
родить местное и региональное авиасообщение, идут 
уже довольно давно. Однако до последнего времени го-
ворить о том, что активное внимание специалистов от-
расли и властей к этому сегменту авиации приносит свои 
плоды, было сложно. Ситуация кардинально изменилась 
всего за полтора года.

И государственные, и частные авиакомпании 
нуждаются в поддержке

С учетом двукратного роста посылок е-коммерции 
удовлетворение потребностей именно этой группы 
клиентов для экспресс-перевозчиков сегодня  
в приоритете

На автомате
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