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Тематическое приложение к газете �Коммерсантъ

 

Логистика

— тенденция —

За относительными показате-
лями в 6,2% скрываются мил-
лионы тонн: российские пор-
ты за три квартала перева-
лили 465,4 млн тонн, из них 
214,3 млн тонн пришлось на 
сухие грузы, которые приба-
вили 13,2%, и 251,1 млн тонн 
— на наливные, которые успо-
коились на +0,9%.

Экспорт вырос на 7,9%, до 
370 млн тонн, импорт в то же 
самое время упал на 5,1%, до 
32,8 млн тонн. Из статистики 
видно, что основным драйве-
ром роста стала поставка за ру-
беж угля, сыгравшего главную 
роль в увеличении общих объ-
емов зерна, нефтепродуктов и 
черных металлов.

Диспропорция между экс-
портом и импортом объясня-
ется валютными колебания-
ми: при ослаблении рубля рос-
сийские товары становятся бо-
лее привлекательными по це-
не, особенно в зонах евро и 
доллара. Это подстегнуло про-
изводство ряда основных — по 
объемам — отечественных экс-
портных номенклатур, загру-
зив работой порты. Снижение 
импорта вследствие укрепле-
ния евро и доллара по стиви-
дорным компаниям ударило 
несильно. Дело в том, что тра-
диционно Россия экспортиру-
ет продукцию, которую иначе 
как морским или железнодо-
рожным транспортом вывез-
ти невозможно: минеральные 
ресурсы и полуфабрикаты, что 
предполагает использование 
либо морских гаваней, либо су-
хопутных железнодорожных 
маршрутов. Что же касается 
импорта, состоящего в значи-
тельной части из потребитель-
ских товаров, то можно тран-
спортировать в том числе и ав-
томобильным транспортом. «В 
плане грузопотоков стивидор-
ные компании благодаря ва-
лютным колебаниям больше 
выиграли, чем проиграли»,— 
резюмирует директор по раз-
витию агентства «Портньюс» 
Надежда Малышева.

Данный тезис хорошо ил-
люстрируется итогами работы 
конкретных терминалов. Так, 
«Евраз Находкинский морской 
торговый порт» в январе—сен-
тябре увеличил грузооборот 
на 23,6%, показатели достигли 
6,8 млн тонн. Более того, в сен-
тябре и вовсе удалось поста-
вить рекорд в новейшей исто-
рии: было перевалено более 
900 тыс. тонн металлургиче-
ской продукции. Через порт 
Высоцкий за тот же период 
российского энергетического 

угля прошло на 10,5% больше, 
чем в 2013-м. «Нева-металл», 
входящая в «Северсталь», в 
первом полугодии обработа-
ла грузов на 20% больше, чем 
за аналогичный период прош-
лого года. ОАО «Торговый порт 
Посьет», дочерняя структура 
«Мечела», за первые девять ме-
сяцев увеличило свои показа-
тели по перевалке на 37%.

Двузначные показатели ро-
ста — характерная черта до-
кризисной эпохи, когда избы-
точная ликвидность толкала 
вверх цены на всевозможные 
товары и услуги, не исключая, 
разумеется, и сырье, и полуфа-
брикаты. Сегодня же в услови-
ях стагнации когда объемы по-
грузки на других видах тран-
спорта либо снижаются, либо 
колеблются возле показателей 
прошлого года, успехи россий-
ских портов кажутся чем-то не-

обычным и делают данный 
сегмент логистики все более 
интересным для инвестиций.

Не нефтью единой
Сами компании объясняют 
увеличение поставок активи-
зацией сотрудничества с зару-
бежными партнерами, в пер-
вую очередь в Юго-Восточной 
Азии. «Наращивание экспорта 
угля на рынки Азиатско-Тихоо-
кеанского региона в 2014 году 
обусловлено прежде всего под-
писанием ряда соглашений о 
сотрудничестве с ведущими 
металлургическими холдин-
гами в странах АТР. В частно-
сти, по контракту с китайской 
корпорацией Baosteel 

”
Мечел“ 

должен поставить до 1,2 млн 
тонн угля, основная часть это-
го объема проходит через тор-
говый порт Посьет»,— гово-
рится в сообщении, распро-
страненном холдингом.

Генеральный директор ОАО 
«Новороссийский морской 
торговый порт» Султан Батов 

по итогам работы компании 
за восемь месяцев 2014 года от-
метил сильный экспортный 
потенциал нового урожая зер-
на, положительную динамику 
объемов угля, а также увеличе-
ние объемов перевалки чер-
ных металлов и лесных грузов.

Причина активизации со-
трудничества, как уже было 
отмечено, по мнению экспер-
тов, лежит в ослаблении ру-
бля. Кроме того, не вдаваясь 
в подробности, отметим, что 
в странах—конкурентах Рос-
сии на мировом рынке угля, а 
также в странах-потребителях 
происходят процессы, кото-
рые, с одной стороны, сокра-
тят присутствие альтернатив-
ных поставщиков твердого то-
плива, с другой — увеличат 
спрос на сырье из нашей стра-
ны. Причем этот спрос у рос-
сийских угольщиков, отправ-
ляющих на экспорт более 30% 
добычи, есть чем закрыть.

На других рынках, в част-
ности нефтяном, металлурги-

ческом и прочих, ситуация не 
столь однозначна, но тем не 
менее довольно оптимистич-
на — по крайней мере, до кон-
ца нынешнего года.

Обращает на себя внима-
ние, что сильный рост в пор-
тах происходит одновремен-
но во всех ключевых бассей-
нах. Если в прежние годы из 
ряда выбивался Дальний Вос-
ток, который благодаря уве-
личению спроса в странах 
АТР и относительно низким 
показателям в абсолютном 
выражении демонстрировал 
высокие темпы в выражении 
относительном, то в 2014-м 
к лидеру подобрался Азово-
Черноморский, недалеко от-
стал и Балтийский. В минусе 
лишь Арктический и Каспий-
ский бассейны, которые, од-
нако, погоду в плане объемов 
и не делают.

В том, что касается пер-
спектив российских портов, 
вопрос стоит разделить на две 
части — ближне- и долгосроч-
ный аспекты. По прогнозу, ко-
торый высказала начальник 
отдела стратегического разви-
тия ФГУП «Росморпорт» Над-
ежда Чаадаева, в 2014 году че-
рез российские гавани прой-
дет около 600 млн тонн гру-
зов, что даст прирост по отно-
шению к 2013-му в 5,3% — по-
казатель, который сейчас ред-
ко встретишь в отраслях на-
родного хозяйства.

В период одного-трех лет 
у портов России есть шансы 
при сохранении или улуч-
шении экономической конъ-
юнктуры поддержать име-
ющиеся темпы, причем не 
столько за счет увеличения, 
сколько за счет перераспре-
деления грузовой базы. Так, 
по предложению госкомпа-
нии «Транснефть» обсужда-
ется возможность перевалки 
нефтепродуктов российско-
го производства через отече-
ственные стивидорные ком-
пании взамен латвийских, 
что может дать около 10 млн 
тонн. На Дальнем Востоке об-
суждаются проекты модер-
низации существующих и 
строительства новых уголь-
ных терминалов, а также ре-
конструкция порта Зарубино 
в целях работы с китайским 
транзитом. Согласно Страте-
гии развития портовой дея-
тельности до 2030 года, пред-
полагается, что стивидорные 
компании России к указанно-
му сроку будут переваливать 
около 1 млрд тонн грузов еже-
годно, и эти расчеты не вы-
глядят утопическими.

Денис Соин

Прежде всего от ограничений на ввоз продуктов пострадали  
автомобильные компании Восточной Европы, Белоруссии, Прибалтики |18

Российские порты за девять месяцев 2014 года перевалили грузов на 6,2% больше, чем за аналогичный 
период прошлого года. При этом объем перевозок на железнодорожном транспорте в тех же временных 
рамках упал на 1,2%, речка, которая пока не закончила навигацию, даст, скорее всего, скромный плюс,  
автомобилисты остаются в целом на уровне 2013-го. За хороший прирост портовики должны благодарить 
сильный спрос на сырьевые товары, хороший урожай и ослабление рубля, уверены эксперты.
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Объем обработки грузов 
вырос в этом году  
во всех российских портах 
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   18 | �Изменение логистической  
модели в России

19 | �За что будут платить владельцы 
грузовиков 12-тоннажников

20 | �Когда ячейки  
заменят курьеров

— тенденция —

Общее снижение экспортно-
импортного грузопотока по 
сравнению с прошлым годом 
составляет сегодня 20–30%. 
К этому привели как измене-
ние политического климата, 
так и сложная экономическая 
ситуация в стране. Впрочем, 
в компаниях ожидают, что по-
сле стабилизации азиатских 
направлений поставок запре-
щенных к ввозу европейских 
продуктов рост отрасли воз-
обновится.

Текущая ситуация на рын-
ке логистики очень напомина-
ет недавний кризис. «Индикато-
ры бизнес-активности показы-
вают динамику, которая наблю-
далась в 2008 году. Думаю, сце-
нарий развития мало изменит-
ся до конца 2014 года»,— счита-
ет Сергей Егоров, коммерческий 
директор компании СДЭК. За-
медление темпов развития эко-
номики, ослабление националь-
ной валюты привели к сокраще-
нию объемов импорта и грузопо-
токов на 25–30% в среднем по от-
расли. «Логистика страдает от ро-
ста стоимости финансирования, 
ослабления рубля и, самое глав-
ное, от вызванной этими факто-
рами неопределенности»,— от-
мечает Михаил Малахов, управ-
ляющий партнер 3PL-провайде-
ра LogLab. С ним соглашаются 
и представители других компа-
ний, подчеркивая многочислен-
ные структурные изменения в 
отрасли. «Не забывайте, что кро-
ме санкций непосредственно со 
стороны европейских стран есть 
другой фактор — а именно паде-
ние курса рубля. Поэтому даже у 
компаний, которые вследствие 
санкций не снизили свои товар-
ные потоки, эти потоки все рав-
но сократились по другой при-
чине — вследствие колебания 
курсов валют»,— подчеркивает 
Александр Соболев, генераль-
ный директор холдинговой ком-
пании «Транссертико».

Как результат сегодня логи-
стический рынок замер в ожида-
нии продолжения развития по-
литической и экономической 
ситуации. «Представители круп-
ных ритейлеров говорят о раз-
нонаправленной динамике раз-
вития: у одних продажи падают, 
у других — растут. Поэтому про-
гнозы на следующий год боль-
шинство компаний корректиру-
ет в сторону уменьшения. Гово-
ря о рынке складской логисти-
ки, можно отметить, что, несмо-
тря на существенный рост кур-
са валют и вывод на рынок не-
скольких крупных логистиче-
ских комплексов, девелоперы 
пока не начали снижать аренд-
ные ставки»,— отмечает Полина 
Винокурова, директор по марке-
тингу логистической компании 
«Молком». По ее оценкам, неко-
торые крупные логистические 
провайдеры продолжают актив-
ный рост, что подтверждается со-

общениями о сделках аренды/
строительства новых складов. 
В то же время есть и те, кто уже 
ощутил на себе действие эко-
номической рецессии и пустые 
склады на балансе.

Наибольшее падение отмеча-
ют сегодня в сегменте европей-
ских перевозок, где продукты, 
подпавшие под запрет, составля-
ли основную долю грузооборота. 
Вместе с тем в компаниях обеща-
ют, что этот провал быстро вос-
становится путем смещения вво-
зимых грузов. «Будут разрабаты-
ваться и развиваться новые логи-
стические маршруты и схемы пе-
ревозки по территории России. 
Например, будет больше востре-
бована доставка в Россию через 
Забайкальск. Так как вектор по-
ставок меняется сегодня в сто-
рону Китая и Азии, то сохранять 
имеющиеся сейчас в Централь-
ном регионе логистические цен-
тры и развивать схему поставок 
Азия—Москва—Сибирь нело-
гично и нелогистично»,— рассу-
ждает господин Соболев. По его 
мнению, крупные логистиче-
ские центры из Москвы и Санкт-
Петербурга будут смещаться за 
Урал. Это позволит сделать более 
эффективным распределение то-
варных потоков.

Конечно, компании прикла-
дывают усилия, чтобы удержи-
вать имеющихся клиентов. При 
этом освобождается большое ко-
личество перевозчиков, кото-
рые из-за санкций пострадали и 
им нужно восполнить свои поте-
ри. Каким образом? «Чтобы логи-
стика была успешной, необходи-
мо использовать новые подходы 
к транспортировке и хранению 
грузов, внедряя передовые ин-
формационные технологии. К 
сожалению, многие отечествен-
ные компании с опаской смо-
трят на такие изменения»,— под-
черкивает господин Егоров. По 
его словам, на данный момент 
для российской логистики оста-
ются актуальными несколько 
проблем — это низкий уровень 
развития электронного докумен-
тооборота, некачественная упа-
ковка, изношенный транспорт, 
малое количество приемлемых 
грузовых терминалов и логи-
стических центров. То есть ком-
пании, сумевшие преодолеть хо-
тя бы часть из них, уже на пути к 
успеху и выживанию в сегодняш-
них непростых условиях.

Европу сменила Азия
В целом же, считают в компани-
ях, текущее снижение на рынке 
— это временные трудности, свя-
занные с тем, что пока не все гру-
зопотоки перераспределены. И 
как только сформируется новый 
рынок, общий объем поставок в 
страну восстановится. «Глобаль-
ных провалов в логистике не бу-
дет. Ведь на сегодняшний день 
Россия — импортозависимая 
страна. Все равно мы будем воз-
ить, а откуда возить — 
это уже другой вопрос. 

Меняем точки 
притяжения

Порты на подъеме

с19
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логистика

— ответная реакция —

Прежде всего от введения санкций по-
страдали автомобильные компании Вос-
точной Европы, Белоруссии, Прибалти-
ки. То есть все, кто специализируется на 
рефрижераторных и изотермических 
перевозках продуктов питания. Так, по 
мнению Галины Гельфанд, директора по 
стратегическому развитию 3PL-провай-
дера LogLab, одним из основных прови-
сающих сегодня направлений является 
Прибалтика. «Здесь в очередной раз ощу-
тили силу введенных санкций, и не толь-
ко в сегменте продовольственных това-
ров»,— уверена госпожа Гельфанд. По ее 
прогнозам, страны этого региона недо-
получат в бюджет существенную сумму в 
связи с сокращением транзитных грузов, 
а в долгосрочной перспективе рискуют 
совсем потерять «российский» грузообо-
рот. С ней соглашается Тимур Ратников, 
директор департамента транспортной 
логистики компании «Молком», подчер-
кивая при этом, что основными причи-
нами для сокращения объемов автопере-
возок послужили именно российские от-
ветные санкции, а не введенные против 
России ограничения. «Значительное сни-
жение демонстрируют поставки плодоо-
вощных продуктов, сегменты молочно-
го, мясного и рыбного производства, на 
которые были направлены российские 
контрсанкции. По разным оценкам, речь 
идет минимум о 15–20-процентном сни-
жении объемов импортных автоперево-
зок продуктов питания»,— заключает он.

Как считают участники рынка, этому 
сегменту будет крайне тяжело удержать 
свой бизнес на плаву в текущих услови-

ях. «Таким компаниям сложно перестро-
иться из-за особенностей их транспорта, 
ведь в рефрижераторе не будешь пере-
возить обувь или оборудование»,— под-
черкивает Александр Соболев, генераль-
ный директор холдинговой компании 
«Транссертико».

Один из уже действующих маневров 
для выживания в сложившихся услови-
ях — это «продление» маршрутов поста-
вок из Европы до стран Таможенного со-
юза. «Можно ожидать увеличение грузо-
потока продуктов питания из этих стран 
(в частности из Белоруссии) в Россию»,— 
отмечает руководство «Молком». Эти 
предположения основаны на первых ре-
зультатах мониторинга Россельхознадзо-
ра, согласно которому в августе и сентя-
бре объемы импортных поставок в Бело-
руссию рыбы из Норвегии и молочных 
продуктов из Прибалтики и Польши уве-
личились в разы.

Ботинки из холодильника
Также многие компании пока еще дер-
жатся на рынке, используя схему «пе-
ревозить все, что удается найти». Одна-
ко более устойчивый сценарий, по мне-
нию господина Соболева, для фирм, по-
терявших грузопоток,— это необходи-
мость переключаться на другие геогра-
фические направления поставок, искать 
аналоги доставляемой ранее продукции 
в других странах, например в Македо-
нии, Турции, Сербии, Китае. «У автомо-
бильных операторов, мне видится, есть 
неплохая перспектива осваивать пере-
возки скоропортящихся товаров из Се-
верной Африки, которые морским пу-
тем доезжают в не очень качественном 

состояние»,— рассуждает Руслан Кисс, 
генеральный директор ЗАО «Русский ло-
гистический провайдер».

Теоретически переориентировать гру-
зопотоки достаточно просто, ведь Россия 
по-прежнему импортирует значительные 
объемы продовольственных продуктов и 
запрет на ввоз рыбы или мяса еще не оз-
начает снижение потребления указан-
ных позиций. В качестве примера можно 
привести объемы ввозимого в страну мо-
лока. По оценкам госпожи Гельфанд, на 
текущий момент в страну импортируется 
до 50% молока, или 15–18 млн тонн. Зна-
чительная часть импорта в этом сегмен-
те приходится на белорусские поставки.

В то же время, считают эксперты, по 
факту сделать это будет крайне трудно — 
главным образом потому, что эти направ-
ления уже заняты. И те игроки, у которых 
уже есть выстроенные коммуникации с 
коллегами и партнерами из стран Тамо-
женного союза, а также Китая и Южной 
Америки, сегодня в выигрыше. «Понят-
но, что перевозчики будут стремиться по-
лучить другие грузы. К примеру, Чили го-
това поставить на российский рынок раз-
личные виды продовольствия, но по сто-
имости это весьма накладно. Кроме того, 
данный товар скорее возьмет на себя же-
лезная дорога»,— рассуждает Дмитрий 
Баранов, ведущий эксперт УК «Финам Ме-
неджмент». Дело в том, что везти продук-
ты из Южной Америки придется морем. 
Из портов быстрее всего потребителям 
их доставит железная дорога, также име-
ющая специализированный парк рефри-
жераторов и изотермических вагонов. «То 
есть автотранспорт может подключиться 
к этим перевозкам, но вряд ли он сможет 
сыграть в них ключевую роль, а значит, 
работа найдется не для всех автоперевоз-
чиков»,— говорит господин Баранов.

Санкции отменили  
рост тарифов
В результате, прогнозируют в компани-
ях, логистам придется играть на пони-
жение. «Чтобы как-то удержаться на рын-
ке, перевозчики будут снижать тарифы, 
чтобы немного подвинуть конкурентов 
в «непродовольственных» группах то-
варов»,— прогнозирует господин Кисс. 
О снижении тарифов, а вместе с ними и 
рентабельности этого сектора говорят и 

в других компаниях. В частности, госпо-
дин Ратников отмечает, что начавшаяся 
диверсификация перевозок, то есть ис-
пользование специализированного реф-
рижераторного парка для транспорти-
ровки не только продуктов питания, уже 
негативно влияет на стоимость перевоз-
ки. «С начала 2014 года цены стабильно 
снижались, и на настоящий момент тари-
фы на импорт из Европы в Россию упали, 
по разным оценкам, на 20–25% по срав-
нению с аналогичным периодом 2013 го-
да. Одновременно происходит снижение 
рентабельности экспортно-импортных 
автоперевозок»,— заключает он. Более то-
го, демпинг на рынке привел к тому, что 
в компаниях не ожидают даже сезонного 
10–15-процентного повышения тарифов.

Казалось бы, санкции должны сыг-
рать на руку российским производите-
лям агропромышленного сектора и сти-
мулировать развитие внутренних пере-
возок в стране, но для этого нужно вре-
мя. «Улучшить состояние отечественно-
го АПК можно не за один день, а только 
в течение длительного периода. Для это-
го необходимо создание комфортных ус-
ловий для организации производства на 
территории самой страны. Например, в 
Белоруссии это действует, возможно, бу-
дет действовать и в России»,— констати-
рует господин Соболев.

То есть запреты должны продержать-
ся несколько лет, прежде чем отечествен-
ный АПК сможет заместить импортные 
объемы. «Вероятно, что на первом этапе 
(в течение одного-двух лет) введенные 
ограничения приведут к сокращению 
объемов перевозок из ЕС и перераспре-
делению импортных грузопотоков в це-
лом. Если санкции не будут отменены, 
то в среднесрочной перспективе, при 
соответствующей государственной под-
держке, состояние АПК РФ может улуч-
шиться»,— говорит господин Ратников.

А пока что, прогнозируют в холдинго-
вой компании «Транссертико», внутрен-
ние перевозки будут сменять географи-
ческие приоритеты. «Больше грузов бу-
дет идти со стороны Азии. Но это не бу-
дет критично, ведь поток товаров из 
ЮВА всегда был гораздо больше, чем по-
ток из Европы»,— подчеркивает госпо-
дин Соболев. 

Андрей Михайлов

Термоперевозки ушли в минус
Европейский продуктовый грузопоток, оказавшийся 
под запретом с 7 августа, уже «похудел» на 20%, отме-
чают в логистических компаниях. Если правительство 
не отменит действующие санкции, значительной части 
автокомпаний, занимавших эту нишу, придется возить 
обувь и одежду в специализированных термофурах, 
чтобы выжить. В качестве альтернативы эксперты 
предлагают переориентироваться на грузы из стран 
Востока, Азии или Африки. Любопытно, но и отечест-
венному АПК запреты пока тоже не слишком помогли.

— мнение —

Изменяющиеся экономические условия подталкива-
ют рынок российской логистики к значительным пере-
менам. Только двунаправленное развитие — внутренняя 
диверсификация бизнеса и комплексные интегрирован-
ные решения для клиентов — сможет обеспечить отказо-
устойчивость в период кризиса. Сегодня не достаточно 
быть игроком одного сегмента логистического рынка — 
экспресс-доставки, складского хранения или грузопе-
ревозок. Узкая сегментация перестает быть востребо-
ванной — это не только российский, но и общемировой 
тренд в отрасли. В США более 80% компаний, имею-
щих потребность в логистике, уже передали ее на пол-
ный аутсорсинг профессиональным операторам, в Ки-
тае таких предприятий 49%.

Российский бизнес также приходит к пониманию, что схе-
ма, когда одна компания занимается доставкой на склад, дру-
гая — отвечает за хранение, третья — сортирует и упаковыва-
ет, четвертая — доставляет клиенту и т.д., себя изживает, до-
казывая полную неэффективность. Более того, экономисты 
просчитали, что наличие собственной логистической служ-
бы подчас осложняет работу компании, не являясь центром 
прибыли и требуя инвестиций. Доля логистического аутсор-
синга в России сегодня составляет 39,3%, аналитики уверен-
но говорят о росте этой цифры на 3–5 % в 2013–2014 годах, 
несмотря на сложившуюся макроэкономическую ситуацию. 
Причем передача на аутсорсинг непрофильных видов дея-
тельности могла бы идти еще большими темпами, но име-
ющиеся предложения пока не в состоянии полностью удов-
летворить спрос. Чтобы быть конкурентоспособным на сов-
ременном рынке логистики, необходимо постоянно расши-
рять спектр компетенций. Pony Express, компания, которая 
ранее позиционировалась как оператор экспресс-доставки, 
проводит диверсификацию бизнеса. Мы расширили услуги 
визового сервиса, вышли на рынок 3PL-операций (Third-party 
logistics), развиваем трансграничную доставку и как страте-
гически важное направление бизнеса выделяем работу в сег-
менте e-commerce. По предварительным прогнозам анали-
тиков компании DataInSight, в 2014 году совокупный объем 
рынка e-commerce составит 908 млрд руб., 660 млрд руб. из 
которых приходится на сегмент B2C. Темпы его роста — око-
ло 27% в год. В сегменте трансграничной торговли прирост 
наиболее ощутим и составит по итогам года 50–60%. По дан-
ным экспертов, B2C-сегмент российского рынка e-commerce 
так и будет расти на 25–30% в год ближайшие пять лет. По-
нятно, что кризисные явления в экономике могут несколь-
ко снизить темпы, предсказанные экспертами, но актив-
ный рост электронной торговли сомнений не вызывает. Как, 
впрочем, и обострение конкуренции в e-commerce. Своевре-
менность и качество складской обработки и доставки уже се-
годня важнейшее преимущество интернет-магазина в конку-
рентной борьбе. В рамках сотрудничества с одним логистиче-
ским оператором интернет-магазины хотят иметь организа-
цию и управление перевозками, учет и управление запасами 
и т. д. Не все логистические операторы сегодня могут обеспе-
чить эти потребности. Сейчас особенно важно суметь быстро 
и качественно менять существующие бизнес-решения и вне-
дрять новые, основываясь на потребностях конкретного кли-
ента, воспринимать бизнес партнера как собственный. Мно-
гие наши клиенты уже сегодня с помощью Pony Express рас-
ширяют спектр своих конкурентных преимуществ. Напри-
мер, одной из самых востребованных услуг стала такая оп-
ция, как «Торговый представитель». Суть ее в том, что курь-
ер не просто доставляет заказ из интернет-магазина, а являет-
ся еще и торговым агентом продавца. Он, будучи фактически 
единственной точкой прямой коммуникации с конечным 
потребителем, направляет его к совершению покупки и на-
прямую влияет на снижение количества возвратов и рост вы-
ручки. Безусловно, нам, логистам, привыкшим к тому, что ку-
рьер только доставляет товар, вырастить такого специалиста 
непросто. Требуются серьезные инвестиции в обучение. Ре-
зультат эти вложения оправдывает. В определенных сегмен-
тах количество возвратов сокращается на 30%, а выручка рас-
тет на 10–15%. Совместно с одной из международных FMCG-
компаний мы разработали проект социальной ответствен-
ности, направленный на защиту окружающей среды и эко-
номию ресурсов. Pony Express проводит сбор алюминиевой 
упаковки от кофейных капсул, которая направляется на пере-
работку. Для тех, кто занимается продажей бытовой техники, 
мы организуем возможность доставки товар в гарантийную 
мастерскую и обратно. Подобные специфические потребно-
сти возникают не только у компаний e-commerce, но и пра-
ктически в каждой отрасли. Сегодня нами разработаны и вне-
дрены интегрированные логистические решения практиче-
ски для всех отраслей бизнеса: автомобильной, машиностро-
ительной, банков и страховых компаний, FMCG, фармацев-
тики, медицины, ритейла, электронной коммерции. Причем 
каждое такое решение настраивается индивидуально под по-
требности конкретного партнера. По моему мнению, толь-
ко такой уровень партнерства логистического провайдера и 
клиента обеспечит возможность развивать бизнес в новых 
экономических условиях и противостоять кризису.

Георгий Аликошвили,  
генеральный директор Pony Express

Интегрированные 
отраслевые решения — 
требование рынка

— экономическая политика —

Экономическая ситуация в России заставляет ри-
тейлеров и производителей пересматривать ло-
гистические схемы. На первый план выходят за-
траты и то, насколько они оправданны. Компании 
предпочитают самостоятельно арендовать скла-
ды, создавая собственную логистику или пригла-
шая профессиональных операторов для управ-
ления площадями. Востребованность услуг 
логистических компаний обеспечивают те, кто 
не готов тратить время и средства ни на склад-
ские помещения, ни на развитие транспортного 
отдела — в первую очередь, интернет-магазины.

По оценке специалистов компании «ТБН Логистик», 
«после введения всеми развитыми мировыми держава-
ми санкций против России объемы ввозимых в нашу 
страну грузов значительно сократились. Основное вли-
яние на снижение объемов оказали следующие фак-
торы: резкое снижение курса рубля к основным миро-
вым валютам, падение спроса на большинство товаров 
внутри страны, негативный инвестиционный климат, 
постоянно меняющиеся условия для ведения бизнеса, 
давление на банковский сектор со стороны государст-
ва, снижение финансирования нашим государством 
образовательной и медицинской сфер».

Серьезным образом, отмечают в компании, повли-
яли также фактический запрет развитых стран по-
ставлять в Россию высокотехнологичную продукцию, 
предназначенную для энергетической отрасли, кос-
мической и военной промышленности, ну и, конечно, 
введенное нашей страной продуктовое эмбарго.

«Как следствие, на фоне общего сокращения объема 
ввозимых товаров особенно пострадал рынок перевоз-
ки продуктов, подпавших под запрет, сильно сократи-
лись перевозки изделий и оборудования для нефтегазо-

вой отрасли и некоторых видов высокотехнологичной 
продукции для других отраслей — данные позиции фак-
тически запретили вывозить в Россию ведущие миро-
вые страны (США, страны Евросоюза, Япония). Несмо-
тря на текущую ситуацию, 20-летняя практика деятель-
ности нашей компании и накопленный опыт позволя-
ют нам делать оптимистичные прогнозы, и, несмотря 
на сложившуюся ситуацию, мы ожидаем традиционно-
го сезонного оживления на рынке международных гру-
зоперевозок в четвертом квартале текущего года»,— от-
вечают в «ТБН Логистик».

Экономическая напряженность в России привела к 
заметному снижению темпов роста как онлайн-ритей-
ла, так и офлайн. Это заставляет участников рынка пе-
ресматривать свои затраты на транспортировку и хра-
нение товаров. Выбирая сегодня логистическую схему, 
производители и ритейлеры отталкиваются от ключе-
вых параметров. По словам Алексея Прыгина, гене-
рального директора «МаксиПост», играет роль и мас-
штаб магазина, и то, насколько бизнес зависит от се-
зонности, и то, насколько компания хочет совместить 
доставку с продвижением бренда. «Выбор модели рабо-
ты во многом зависит от совокупности факторов: фор-
мата бизнеса, сегмента, в котором компания работает, 
и стратегического видения менеджмента или владель-
цев»,— добавляет директор по маркетингу логистиче-
ской компании «Молком» Полина Винокурова.

Среди тех, кто предпочитает развивать собственную 
логистику,— крупные торговые сети и оптовые дистри-
буторы. По словам Полины Винокуровой, если ритейле-
ры чаще арендуют собственные складские помещения, 
используя смешанные схемы для транспортировки или 
перекладывая ее на поставщиков, то производители, 
как правило, занимаются логистикой самостоятельно. 
«Ведь именно логистика является одной из ключевых 
составляющих их бизнеса»,— подчеркивает эксперт.

Что касается ритейла, то собственная логистика, 
включая склад и транспорт, подходит либо большим 
брендам, либо, наоборот, совсем маленьким магазинам, 
отмечает Алексей Прыгин. Крупные игроки идут на вну-
шительные инвестиции в логистику в том числе ради до-
полнительной рекламы — это и брендированные маши-
ны, и спецодежда. По данным Cushman & Wakefield, та-
кой путь выбрали «Лента» и Х5 Retail Group. Что касается 
мелких игроков, то отдавать логистику на аутсорсинг им 
невыгодно. «Когда количество заказов не более одного-
двух десятков в день, своих рук для упаковки и двух-трех 
собственных курьеров вполне хватает. Или же можно от-
правлять товар почтой»,— поясняет господин Прыгин.

В свою очередь, для предприятий собственная логи-
стика — это способ сократить издержки на транспорт. 
«При выборе месторасположения производства непре-
менно учитывается территориальное размещение по-
ставщиков — для сокращения транспортных издержек. 
Наибольшее распространение получила схема собствен-
ной логистики»,— констатирует Виктор Козлов, дирек-
тор Corum Source. Так, по его словам, часто склады устра-
иваются прямо на предприятиях, соединяясь в системы 
хранения и переработки или складские трансформаци-
онные центры.

Смешанная модель
«Среди крупного бизнеса также популярна схема built-
to-suite, которая предусматривает строительство и/или 
аренду склада под себя»,— говорит Полина Винокуро-
ва. «Последние три-пять лет ритейлеры и производи-
тели все чаще предпочитают самостоятельную арен-
ду или приобретение склада под свои задачи, и при-
влекать на обслуживание профессиональных операто-
ров»,— соглашается Елена Бушмина, старший дирек-
тор отдела складской и индустриальной не-
движимости Cushman & Wakefield. 

В своих руках
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Через год грузовики с разрешенной 
массой более 12 тонн будут платить 
за проезд по федеральным дорогам 
3,7 руб. за каждый километр. «День-
ги, полученные от владельцев транс-
портных средств, будут направлять-
ся в Федеральный дорожный фонд, 
который является основным инстру-
ментом финансирования в том числе 
ремонта и содержания дорог»,— зая-
вили в Федеральном дорожном агент-
стве (Росавтодор) 

Соответствующую систему пла-
нируется создать к 15 ноября 2015 го-
да. Она будет включать мобильный 
контроль (не менее 100 специаль-
ных автомобилей будут курсировать 
по трассам) и стационарный: не ме-
нее 480 рамных конструкций уста-
новят на самих дорогах. Нарушите-
лей будут автоматически фиксиро-
вать с помощью видео и фото.

Отвечать за эксплуатацию дорог 
будет ООО «РТ-Инвест Транспортные 
системы», учредителем которого яв-
ляются ГК «Ростех» и ООО «РТ-Ин-
вест», в рамках государственно-част-
ного партнерства. Компания уже 
подписала концессионное соглаше-
ние на 13 лет с Росавтодором. «За дан-
ный период концессионер полно-
стью обеспечит создание за свой счет 
и эксплуатацию системы взимания 
платы, в том числе автоматизирован-
ный сбор, обработку, хранение и пе-
редачу данных о движении грузовых 
транспортных средств массой свыше 
12 тонн в режиме реального време-
ни»,— подчеркнули в ведомстве.

Система взимания платы (СВП) 
охватит 50 774 км федеральных ав-
тотрасс. В Росавтодоре рассчитыва-
ют, что реализация проекта даст су-
щественный прирост ВВП: от 41 мл-
рд руб. в 2016 году до 69 млрд руб. в 
2025 году. Увеличение налоговых по-
ступлений без учета платы за про-
езд составит от 13 млрд руб. в 2015 го-
ду до 19 млрд руб. в 2025 году. Таким 
образом, дополнительные поступле-
ния в федеральный дорожный фонд 
составят до 50 млрд руб. в год, гово-
рят в ведомстве.

В основе реализуемого проекта 
СВП лежит принцип «потребитель 
платит за износ дорожного полот-
на», уже давно принятый во всем ми-
ре. При разработке СВП Росавтодор 
исходил из исследования, сделанно-
го по заказу Министерства транспор-
та в 2010–2011 годах,— научно-иссле-
довательской и опытно-конструктор-
ской работы (НИОКР) по теме «Науч-
ное обоснование технических и тех-
нологических решений системы взи-
мания платы за проезд по федераль-
ным автомобильным дорогам обще-
го пользования с владельцев (пользо-
вателей) транспортных средств, мак-
симальная (полная) масса которых 
более 12 тонн и ее опытное внедре-
ние». Как выяснили эксперты, доля 
12-тонников в общем транспортном 
потоке составляет в среднем 17% — 
именно на них ложится больше поло-

вины ущерба, наносимого автодоро-
гам транспортом,— 56%. По данным 
НИОКР, один 12-тонник по отрица-
тельному эффекту для дорожного по-
лотна равен 90 тыс. легковых автомо-
билей. В рублевом выражении сумма 
ущерба — 3,5 руб. на один приведен-
ный километр.

Взимание платы с грузовиков пой-
дет не столько на развитие федераль-
ных трасс, сколько на компенсацию 
наносимого вреда. При этом коли-
чество 12-тонников ежегодно увели-
чивается на 4%. В то время как темпы 
развития дорожной сети РФ в три ра-
за отстают от роста автопарка, что и 
приводит к перегрузке дорог авто-
транспортом.

С точки зрения участников рын-
ка логистических услуг внедрение 
международного опыта на россий-
ской почве оправданно. «Безусловно, 
крупнотоннажный транспорт нано-
сит ущерб дорожному полотну и но-
вовведение улучшит ситуацию»,— 
убежден Александр Павлов, дирек-
тор по операциям FM Logistic. Он на-
поминает, что особенно актуальна 
проблема в период весенней распу-
тицы — например, в Татарстане, где 
хорошее состояние трасс, принима-
ют специальные меры для сохране-
ния дорожного полотна. Там вводят 
дополнительные ограничения до 3–4 
тонн на ось весной, чтобы снизить 
нагрузку на шоссе.

В то же время директор департа-
мента «Молком» Тимур Ратников на-
поминает: речь идет не о 12-тонни-
ках, а о транспортных средствах с 
разрешенной максимальной массой 
более 12 тонн. «Разрешенная макси-
мальная масса — это масса снаряжен-
ного транспортного средства с гру-
зом, водителем и пассажирами, уста-
новленная предприятием-изготови-
телем в качестве максимально до-
пустимой. Таким образом, фактиче-
ски плата за проезд будет взиматься 
со всех транспортных средств грузо-
подъемностью более 9–10 тонн (в за-
висимости от конструктивных осо-
бенностей)»,— подчеркивает эксперт.

И хотя оценить эффективность 
новой системы можно будет толь-
ко после учета пройденных киломе-
тров ТС по сети федеральных дорог, 
некоторые последствия можно про-
гнозировать уже сейчас.

Последствия для рынка
Среди плюсов — дополнительные 
средства, которые пойдут на разви-
тие сети федеральных дорог и их ре-
монт. Среди минусов — увеличение 
нагрузки на второстепенные дороги: 
те, кто не захочет платить, будут объ-
езжать федеральные трассы по мест-
ным и региональным шоссе. Кроме 
того, нововведение приведет к росту 
себестоимости перевозок, который, 
в свою очередь, закончится увеличе-
нием цен для клиентов транспорт-
ных компаний. «Инициатива Росав-
тодора, скорее всего, ударит по соб-
ственникам транспортных компа-
ний и представителям логистическо-
го бизнеса, став дополнительной фи-

нансовой нагрузкой, которая будет 
увеличивать стоимость обслужива-
ния грузовика»,— убежден Юрий Зо-
рин, исполнительный директор «Хи-
но Моторс Сэйлс». Так, по подсчетам 
Тимура Ратникова, при среднерыноч-
ной стоимости 1 км пробега крупно-
тоннажного транспорта на кругорейс 
30–35 руб., введение платы 3,7 руб. 
за 1 км даст рост тарифов на перевоз-
ки автотранспортом на 10–12%. Одна-
ко вряд ли платные трассы приведут 
к переоборудованию парка логисти-
ческих компаний в пользу малотон-
нажных транспортных средств. «Да-
же после увеличения тарифов в ноя-
бре 2015 года на 10–12% перевозка 20 
тонн груза одним транспортным сред-
ством будет обходиться дешевле, чем 
перевозка этого же груза на двух-трех 
транспортных средствах с разрешен-
ной максимальной массой менее 12 
тонн (это 

”
правило“ работает на рас-

стоянии перевозки более 500 км)», — 
подчеркивает Тимур Ратников.

«Реализация этого решения прави-
тельства РФ станет своего рода ката-
лизатором, который вызовет рост цен 
на товары и услуги,— считает Сергей 
Власов, начальник управления орга-
низации грузовых перевозок по Рос-
сии DPD в России.— Перевозчики 
включат в свои тарифы дополнитель-
ные затраты на оплату проезда боль-
шегрузных транспортных средств по 
дорогам федерального значения, со-
ответственно, их клиенты включат 
эти дополнительные затраты в стои-
мость своих услуг». В свою очередь, 
производители будут закладывать 
дополнительные издержки на тран-
спортировку в себестоимость това-
ров. В итоге платить за дополнитель-
ные издержки будет конечный потре-
битель, убежден эксперт.

В то же время новые условия ра-
боты сделают рынок логистических 
услуг прозрачнее, уверены его участ-
ники. Если контроль за соблюдени-
ем новых правил будет жестким, «се-
рые» перевозчики будут вынуждены 
уйти, что улучшит качество оказыва-
емых услуг в целом.

По мнению экспертов, дорож-
ный сбор для тяжеловозов приведет 
не только к увеличению издержек 
транспортных компаний, но и к пе-
реориентации спроса. Бесплатный 
проезд по автотрассам на фоне пла-
ты за пользование железнодорож-
ной инфраструктурой ставил автопе-
ревозки в выигрышное положение. 
«Различные подходы к финансирова-
нию железнодорожной и автодорож-
ной инфраструктур искажали конку-
ренцию в пользу автотранспорта, ко-
торый освобожден от каких бы то ни 
было сборов за провоз грузов по об-
щей сети федеральных дорог»,— под-
черкивает Айвар Тауриньш, регио-
нальный директор Stena Line по Рос-
сии, СНГ и Прибалтике. 

Мария Карнаух

Тяжелая ноша
Теперь платить за износ дорожного полотна будут те, кто причиняет ему 
максимальный ущерб,— 12-тонники. В Росавтодоре надеются, что сборы 
за пользование федеральными автотрассами обеспечат прирост ВВП 
до 69 млрд руб. Пока власти подсчитывают будущую прибыль, участники 
рынка логистических услуг предупреждают: дорожные сборы отразятся 
не только на перевозчиках, но и на конечном потребителе.

Деньги за проезд с грузовиков  
пойдут не столько на развитие  
федеральных трасс, сколько  
на ремонт уже существующих 
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Группа площадок электрон-
ных торгов OTC.ru, являющая-
ся партнерским проектом пло-
щадки государственных закупок 
«РТС-тендер», запустила автома-
тизированный сервис логистики. 
Возможность автоматизировать 
процесс заказа логистических 
услуг по итогам проведения тор-
гов в электронной форме будет 
протестирована поставщиками 
госзаказа на OTC.ru, а затем вне-
дрена и непосредственно в «РТС-
тендер». Проект реализован сов-
местно с системой управления 
грузоперевозками Log4Pro.

Чаще всего все вопросы по орга-
низации доставки товаров ложатся 
на плечи поставщика, победивше-
го в тендере, говорит гендиректор 
OTC.ru Дмитрий Пангин. Теперь же 
каждый поставщик, разместивший 
заявку на участие в торговой проце-
дуре, через свой личный кабинет на 
площадке сможет воспользоваться 
опцией «тендер на грузоперевоз-
ку». Этот тендер будет проходить 

параллельно с основным с учетом 
всей информации по контракту и 
параметрам сделки. По окончании 
основного тендера победивший по-
ставщик сразу получит наилучшего 
поставщика по результатам парал-
лельного тендера для реализации 
доставки товара. В любой момент 
заказчики и поставщики основно-
го и параллельного тендеров могут 
связаться друг с другом по встроен-
ному сервису видеосвязи для уточ-
нения деталей, или провести веби-
нар. До сих пор автоматизирован-
ный сервис по поиску логистиче-
ских услуг не был представлен ни 
на одной из электронных торговых 
площадок в России, замечает госпо-
дин Пангин.

Помимо упрощения основной за-
дачи по транспортировке грузов сер-
вис позволяет поставщикам сокра-
тить логистические расходы от 8% до 
13% стоимости логистических услуг 
за счет открытого конкурса среди 
транспортных поставщиков.

Однако представители других 
площадок пока отнеслись к но-
вовведению ОТС.ru осторожно. В 

пресс-службе другой крупнейшей 
госплощадки, «Сбербанк АСТ», зая-
вили, что в ближайшее время ана-
логичный сервис внедрять не пла-
нируют. Гендиректор крупнейше-
го коммерческого оператора элек-
тронных торгов Fabrikant.ru Сер-
гей Габестро также отметил, что 
планов «по автоматизации логисти-
ки и склада» на его площадке нет. 
«Среди логистических сервисов 
и так слишком высока конкурен-
ция, вряд ли электронные площад-
ки тут способны разработать конку-
рентоспособный продукт»,— счи-
тает он. Более перспективным, по 
мнению господина Габестро, явля-
ется «создание различных сервисов 
для обеспечения всего документо-
оборота закупщиков, включая сис-
тему поддержки жизненного цикла 
контрактов». По мнению директора 
по развитию компании Webinar.ru 
Виктора Христенко, эффективнее 
было бы выделить отдельную элек-
тронную площадку в структуре ос-
новной, но исключительно для тен-
деров по логистике.

Екатерина Суворова

Госзаказ автоматизирует логистику

— тенденция —

Кто-то проиграет, кто-то 
выиграет, но глобально 

по объему ввозимых в Россию гру-
зов ситуация не изменится»,— ут-
верждают в руководстве холдинго-
вой компании «Транссертико». Ана-
логичной позиции придерживают-
ся и другие игроки рынка. «С учетом 
переориентации импорта на регио-
ны ЮВА, Латинской и Южной Аме-
рики должно произойти увеличе-
ние объемов перевозок морским 
транспортом на этих направлени-
ях. Вместе с ростом импорта увели-
чатся объем внутрироссийских авто-
мобильных отправок и потребность 
в складских площадях со специаль-
ными режимами хранения на соот-
ветствующих направлениях»,— счи-
тает Руслан Кисс, генеральный ди-
ректор ЗАО «Русский логистический 
провайдер». По его прогнозам, в свя-
зи с активной переориентацией ча-
сти отраслей российской экономи-
ки на Китай увеличивается и будет 
расти объем железнодорожных пе-
ревозок с Дальнего Востока в евро-
пейскую часть РФ.

В преддверии Нового года и се-
зонного роста спроса в компаниях 
оптимистично предполагают стаби-
лизацию на рынке, но не во всех его 
секторах. «Мы ждем, что четвертый 
квартал будет немного активнее и 
товаропотоки подрастут на 5–10% по 
сравнению с третьим кварталом»,— 
говорит господин Малахов. А вот в 
сегменте девелоперской логистики 
уже сегодня предрекают весеннюю 
стагнацию. «Введенные ограниче-
ния со стороны США и Европейско-
го союза рынок складской логисти-
ки в полной мере почувствует, веро-
ятнее всего, в марте-апреле 2015 го-
да. Снижение курса рубля уже вызва-
ло общее повышение цен на значи-
тельную часть потребительских то-
варов и снижение покупательской 
активности (спроса). К марту-апре-
лю товарные запасы будут формиро-
ваться на основании прогнозов, ко-
торые ритейлеры делают в настоя-
щий момент, и очевидно, что они бу-
дут скорректированы»,— прогнози-
рует госпожа Винокурова.

В девелоперском бизнесе ограни-
чения также вызвали сокращение 
инвестиций, что уже в краткосроч-

ной, полугодовой, перспективе отра-
зится на объемах ввода новых склад-
ских площадей. По мнению экспер-
тов, в худшем случае можно ожидать 
повторения сценария 2008–2009 го-
дов, но в более мягкой форме. «По 
мере нормализации политической 
ситуации можно ожидать и оживле-
ния российской экономики, укре-
пления курса рубля и, как следствие, 
экономического роста»,— заключа-
ют в «Молком».

Кроме того, уверены в компани-
ях, даже в процессе изменения эко-
номической ситуации и переориен-
тации транспортных потоков у всех 
логистических компаний есть от-
носительно равные шансы, так как 
на рынке всегда есть сегменты, ко-
торые продолжают расти в кризис. 
«Важно не упустить время и занять 
свою нишу. Так, за прошедшее лето 
отечественный рынок дистанцион-
ной торговли показал значительный 
рост. Сейчас Россия находится в пер-
вой десятке по числу покупок в ин-
тернет-магазинах, чего в прошлом 
году не наблюдалось»,— отмечают в 
компании СДЭК.

Андрей Михайлов

Меняем точки притяжения
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Пока что почтоматы (автоматические 
станции, в которых можно самостоя-
тельно получать разные отправления) 
в России работают скорее как пилот-
ные инновационные проекты. Прин-
цип напоминает известные еще с со-
ветских времен камеры хранения, 
когда отправитель что-то оставляет в 
специальной ячейке, сообщает полу-
чателю код и адрес и тот забирает со-
держимое. Товар, заказанный в ин-
тернет-магазине, доставляется в вы-
бранный покупателем пункт почто-
мата и помещается в ячейку подхо-
дящего размера. Покупатель может 
оплатить товар прямо в терминале 
наличными либо в интернете с помо-
щью банковской карты или электрон-
ных денег. После оплаты пользовате-
лю приходит SMS-сообщение с па-
ролем, открывающим доступ к нуж-
ной ячейке. Покупатели освобожда-
ются от ожидания курьера, а служба 
доставки экономит, осуществляя пе-
ревозку сразу группы заказов. Почто-
маты представлены в России с конца 
2010 года. На сегодняшний день сер-
вис предлагают компании Logibox, 
PickPoint, Qiwi Post и EMS Russian 
Post, а также «Почта России».

Эксперты пока настроены весьма 
сдержанно и допускают рост популяр-
ности почтоматов лишь в больших го-
родах. «В условиях мегаполиса и веч-
ных пробок покупателям приходит-
ся ожидать курьера по несколько ча-
сов»,— сетует исполнительный ди-
ректор сети инновационных моек 
Fast & Shine Аркадий Хохлов. Отсут-
ствие пунктуальности не скрывают 
и сами курьерские службы, расточи-
тельно обозначая только трех-четы-
рехчасовой диапазон доставки, за-
ставляя покупателя быть прикован-
ным к одному месту. Поэтому почто-
маты в этом случае реальный выход, 
убежден господин Хохлов.

Вся суть онлайн-покупки именно 
в том, что она совершается несколь-

кими кликами мышкой, а затем нуж-
но лишь ждать доставку, не согласен 
гендиректор группы электронных 
площадок OTC.ru Дмитрий Пангин. 
Подобный формат уже реальная эко-
номия времени. К тому же клиент 
может выбрать более дорогую уско-
ренную доставку в зависимости от 
своих потребностей и приорите-
тов. А добираться до почтомата — 
это просто эквивалент похода в ма-
газин, зачастую неудобный или даже 
невозможный для клиента.

Институт курьерской доставки 
будет в том или ином виде жить и 
дальше, так как всегда найдется сег-
мент клиентов, которым необхо-
дима доставка «до двери», частич-
но соглашается господин Хохлов. 
«Всегда будет существовать потреб-
ность в очень срочной доставке»,— 
дополняет гендиректор компании 
Develonica (ГК Softline) Александр 
Рубанов. Востребованность же по-
чтоматов очень сильно зависит от 
удобства их расположения и коли-
чества в городе, считает он.

Доставка за МКАД
Курьерская доставка по Москве до-
статочно сложная, ресурсоемкая и до-
рогая, делится Андрей Хромов, руко-
водитель компании «Аристос». Одна-
ко именно из-за этой сложности мо-
сковские клиенты интернет-магази-
нов больше заинтересованы в ней, 
чем покупатели в регионах. Ячейки 
позволяют увеличивать охват достав-
ки без особых вложений, но заменить 
именно курьерскую доставку в Мо-
скве они не смогут: состоятельные по-
требители, как правило, имеют плот-
ный график и будут по-прежнему ори-
ентироваться на курьеров.

А Роман Кикоть, операционный 
директор фуллфилмент-оператора 
«Бета продакшн», убежден, что «або-
нентские ящики» вообще не являют-
ся альтернативой курьерам при до-
ставке товаров: «Это разные спосо-
бы доставки и разные модели пове-
дения покупателя». Отсутствует лич-
ный контакт покупателя с предста-
вителем продавца и невозможна до-
полнительная консультация по това-
ру, его проверка, примерка и т. д. При 
этом «ячейка до востребования» долж-
на иметь срок хранения заказа: она не 
может быть занята все время (это не-

выгодно владельцу ячейки). В отли-
чие от мегаполисов, в небольших го-
родах разумность ячеек неочевидна, 
добавляет господин Хохлов. С другой 
стороны, даже в маленьких городах 
курьеру удобнее завести десять посы-
лок в одно проходное место, нежели 
по десяти разным покупателям, пусть 
даже находящимся на небольшом 
расстоянии друг от друга.

Куда более оживленно эксперты 
комментируют первое появление в 
логистике машин из фантастических 
фильмов, постепенно ставших реаль-
ностью,— дронов. «Если крупнога-
баритный груз все еще доставляется 
классическими способами, то мелкие 
вещи уже доставляют с помощью дро-
нов»,— воодушевлен Виктор Хрис-
тенко, директор по развитию бизнеса 
Webinar.ru. В июне российская ком-
пания «Коптер-экспресс» осуществи-
ла первую в России доставку пиццы 
с помощью коптера в Сыктывкаре, 
напоминает господин Христенко. Во 
Франции испытывают квадрокопте-
ры с функцией раздачи утренних га-
зет, дополняет Дмитрий Пангин из 
OTC.ru. Хотя в обозримой перспек-
тиве, по мнению господина Панги-
на, это лишь развлечение. «Слишком 
сложная логистика города и человече-
ский фактор пока не позволяют элек-
тронным манипуляторам качествен-
но осуществлять доставку товаров»,— 
считает он. Допустим, дроны научат-
ся ориентироваться в сложно-рельеф-
ном пространстве города, не сталки-
ваясь друг с другом, рассуждает госпо-
дин Хохлов. Но что делать с погодой, 
которая будет препятствовать достав-
ке в сильный дождь или снегопад? 
Как будет выглядеть механизм прие-
ма-передачи посылки, также остается 
неясным. Основная проблема еще и 
отсутствие законодательной базы, за-
мечает господин Христенко. Пока что 
для компаний нет никакого регули-
рования и лицензирования дронов, 
но это вопрос времени.

Екатерина Суворова

Дрон до востребования
С доставкой покупок и ожиданием курьера, порой нервным и затянутым на долгие бесценные 
часы или даже дни, сталкиваются все. При этом курьерская доставка всегда дороже альтер-
нативных способов получения товара. Возможно, почтоматы (ячейки до востребования)  
в будущем полностью устранят неудобный и дорогой человеческий фактор.

С Л О Ж Н О С Т И  П Е Р Е В О Д А

АЛЕКСЕЙ ЖУКОВ,  
директор по маркетингу  
компании SPSR-Express
Не думаю, что вопрос о том, что почтоматы 
заменят доставку «до двери», вообще стоит. 
Ведь идеальный сервис, который хотел бы 
видеть конечный потребитель,— это достав­
ка «лично в руки». Все остальные варианты 
являются альтернативой этому. Причин для 
поиска альтернативы может быть множество, 
но основные из них — невозможность точно 
запланировать время встречи с курьером и 
желание сэкономить, взяв на себя часть рабо­
ты по доставке. Ответом на эти запросы стала 
доставка до пункта выдачи заказов (ПВЗ).

ПВЗ удобен тем, что получатель сам пла­
нирует визит в то место, где его уже дожидает­
ся заказ, решая тем самым первую проблему 
доставки; стоимость же такой услуги ниже, 
то есть решается и вторая проблема. Уровень 
проникновения в России такой услуги — 11%. 
Именно столько онлайн-покупателей выбирают 
доставку до ПВЗ. Кстати, почтовые отделения 
в определенном смысле тоже можно называть 
ПВЗ. На долю ФГУП «Почта России» приходит­
ся около 33% всех отправлений в дистанцион­
ной торговле.

Что же касается почтоматов, по сути, это 
автоматизированный ПВЗ. Безусловно, этот 
вид доставки сейчас динамично развивается, 
но это развитие новой альтернативы, ведь в 
России почтоматы появились совсем недавно 
— всего четыре года назад. В определенном 
смысле как способ доставки почтоматы в боль­
шей степени конкурируют с классическими 
ПВЗ, перед которыми имеют ряд преимуществ. 
Это и скорость получения заказа, и возмож­
ность оплаты (как наличными, так и банковской 
картой), почтомат требует меньшей площади и, 
как правило, устанавливается в более удобных 
и «цивилизованных» местах.

Запущенная SPSR-Express в 2010 году 
сеть PickPoint сегодня насчитывает уже бо­
лее 750 почтоматов в более чем 170 городах. 
Пользователи, впервые опробовавшие этот 
вид доставки,— «новаторы», постепенно 
передают свой положительный опыт более 
массовой категории «последователей». Тра­
фик также растет — и с увеличением геогра­
фического покрытия сети, и с увеличением 
качества покрытия в конкретных городах. 
Ведь важное свойство почтомата — это удоб­
ство использования или шаговая доступность. 
То есть в идеале почтомат должен быть как 
можно ближе к двери потребителя, но ближе 
всего к его двери курьер. Поэтому, я думаю, 
почтоматы не заменят классическую схему 
доставки курьером «до двери».

Однако в период экономических штормов 
услуга доставки до почтомата может расти 
динамичнее, нежели классическая схема 

«до двери». Качество курьерской доставки все 
еще далеко от идеала, но с каждым годом неу­
клонно совершенствуется. Поэтому схема ПВЗ 
в сравнении с доставкой «до двери» теряет 
преимущество в этом направлении. Но в такие 
времена стоимость выходит на передний план 
и потребитель предпочитает сэкономить.

Конечно, сложившаяся макроэкономичес­
кая ситуация не добавляет оптимизма бизнесу. 
На рынке логистического аутсорсинга наблю­
дается замедление темпов роста. В большей 
степени это касается рынка B2B — докумен­
тов, бизнес-посылок и экспресс-грузов. Ком­
пании все больше фокусируются на снижении 
издержек, в том числе на логистику. Все чаще 
срок доставки перестает быть определяющим: 
компании переходят на более экономичные та­
рифы. Но говорить о серьезных последствиях 
пока рано: темпы роста B2B-сегмента все еще 
значительно выше, чем на «взрослых», насы­
щенных рынках Европы. По нашим прогнозам, 
данный сегмент в этом году подрастет на 7–8% 
к предыдущему году.

Я полагаю, что мы на данный момент не 
ощутили всех последствий событий, проис­
шедших на геополитической арене, и сейчас 
довольно тяжело прогнозировать, насколько 
сильно это скажется на экономическом здо­
ровье страны и какие изменения претерпит 
потребительское поведение российских ин­
тернет-покупателей. Однако может сыграть 
«эффект низкой базы». Последние годы наша 
дистанционная торговля, в особенности интер­
нет-торговля, переживала бурный рост, при­
бавляя год от года по 30 с лишним процентов. 
Однако рынок все еще далек от насыщения. 
В год на одного россиянина приходится лишь 
одна посылка от компании дистанционной 
торговли (каталоги, телемагазины, интернет-
магазины). Для Китая этот показатель — 3 
посылки, для Польши — больше 5, а в странах 
с развитым рынком дистанционных покупок, 
таких как, например, Германия,— больше 20. 
А учитывая, что Россия в силу своих географи­
ческих характеристик идеально подходит для 
становления мощного рынка дистанционной 
торговли, рост даже и в кризис, я думаю, 
сохранится. Внутренний рынок B2C, по 
нашим ожиданиям, вырастет на 12–15%.

Кроме того, не нужно сбрасывать 
со счетов набравший сильный темп рост 
отправлений из зарубежных интернет-ма­
газинов. Поток таких заказов показывает 
феноменальный рост: последние несколько 
лет он удваивался год от года, в этом году 
прогнозируется рост на уровне 70%. Россий­
ский рынок открывают для себя все новые 
мировые интернет-ритейлеры. Общий тон 
задают, конечно, Китай, Америка и Европа, 
но все активнее включаются игроки из Южной 
Кореи, Японии, Турции и даже Бразилии.

«Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ» («Логистика»).   Учредитель: ЗАО «Коммерсантъ. Издательский дом».  Адрес: 127055, г. Москва, Тихвинский пер., д. 11, стр. 2.  |  Владимир Желонкин — президент ИД «Коммерсантъ»  |  Павел Филенков — генеральный директор ИД «Коммерсантъ»  |   
Азер Мурсалиев — шеф-редактор ИД «Коммерсантъ»  |  Павел Кассин — директор фотослужбы  |  Валерия Любимова — коммерческий директор ИД «Коммерсантъ». Рекламная служба: Тел. (499) 943-9108/10/12, (495) 101-2353  |  Алексей Харнас — руководитель службы «Издательский синдикат»  |   
Ольга Соломатина — выпускающий редактор  |  Наталия Дашковская — редактор  |  Сергей Цомык — главный художник  |  Виктор Куликов — фоторедактор  |  Екатерина Бородулина — корректор  |  Адрес редакции: 125080, г. Москва, ул. Врубеля, д. 4. Тел. (499) 943-9724/9774/9198

Эксперты настроены весьма сдержанно 
и допускают рост популярности  
почтоматов лишь в больших городах

— экономическая политика —

Среди тех, кто восполь-
зовался такой схемой,— 

General Motors и Mars. По словам 
госпожи Бушминой, популярность 
этой модели объясняется ее воз-
можностями: большая гибкость в 
долгосрочной перспективе (рас-
ширение при необходимости или, 
наоборот, сокращение площадей) 
и возможность сменить перевоз-
чика. Однако есть и минусы: высо-
кие издержки на начальном этапе 
по сравнению с полным аутсорсин-
гом складской логистики, включая 
хранение у провайдера. «В частно-
сти, это связано с тем, что договоры 
на логистические услуги заключа-
ются на срок от одного до трех лет и 
оператор самостоятельно инвести-
рует в стеллажи и технику, в то вре-
мя как договоры аренды на качест-
венных складских проектах заклю-
чаются на пять-десять лет и в случае 
прямой аренды, как правило, ин-
вестировать в оборудование склад-
ской площадки приходится уже ри-

тейлеру или производителю»,— 
поясняет госпожа Бушмина. Сре-
ди тех, кто выбрал смешанную мо-
дель,— компания Corum: собствен-
ная логистика в регионах присут-
ствия и аутсорсеры для транспор-
тировки продукции. «Это вписы-
вается в логику OEM-производства 
(Original equipment manufacturer) 
и дает нам уверенность в надлежа-
щем хранении продукции и отгруз-
ке ее клиенту в контрактные сро-
ки»,— поясняет директор Corum 
Source Виктор Козлов.

Смешанная модель также попу-
лярна среди розничных продавцов, 
решивших перейти из офлайн-про-
даж в онлайн-торговлю. «Компании 
могут использовать уже существую-
щие складские мощности, достраи-
вая производственную составляю-
щую, необходимую для обслужива-
ния фуллфилмента (люди, матери-
алы, настройка IT под новый биз-
нес процесс)»,— поясняет Алексей 
Прыгин. Наиболее оправданна та-
кая схема для тех, кто работает с 
крупным товаром, например быто-

вой техникой: затраты на внедре-
ние новых бизнес-процессов будут 
перекрывать расходы на перемеще-
ние крупногабаритного товара на 
аутсорсинг, убежден эксперт.

Однако доля тех, кто не готов тра-
тить средства на содержание собст-
венного логистического подразде-
ления и аренду складских помеще-
ний вместе с их оборудованием под 
свои нужды, по-прежнему высока. 
Если конечные пользователи сегод-
ня составляют порядка 60% аренда-
торов складских помещений, то ло-
гистические компании удержива-
ют за собой 40% рынка, подсчитали 
в Cushman & Wakefield. Напомним, 
еще в прошлом году доля логисти-
ческих операторов среди аренда-
торов складов составляла порядка 
50%, по данным компании.

«В условиях нестабильности аут-
сорсинг позволяет компании сос-
редоточиться на решении страте-
гических задач»,— убежден Андрей 
Майоров, генеральный директор 
DPD в России.

Мария Карнаух

В своих руках
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