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Повышение размеров сборов за воз
мещение вреда федеральным доро
гам по решению правительства РФ 
будет вдвое меньше запланирован
ного и составит 35 коп. к нынешне
му уровню. С 1 апреля перевозчи
ки на грузовиках массой свыше 12 
тонн будут платить в систему «Пла
тон» 1,91 руб. за 1 км пробега вместо 
предполагавшихся ранее 3,06 руб. 
за 1 км. Комментируя это мягкое 
решение, председатель правитель
ства РФ Дмитрий Медведев выра
зил надежду на то, что оно «позво
лит и всем грузоперевозчикам луч
ше приспособиться, и еще раз вери
фицировать работу самой системы, 
увидеть, как она действует, увидеть 
ее сильные и слабые стороны».

Премьер также сказал, что сле
дует дополнительно поощрить до
бросовестных перевозчиков, упла
чивающих сборы в «Платон», и 
«подумать» над введением пони
женных тарифов для перевозок гру
зов на большие расстояния. «Чем 
больше ездишь, тем меньше пла
тишь тариф, в этом резон опреде
ленный есть»,— признал господин 
Медведев.

Нелегалов ждут новые каратель
ные меры. Премьер объявил, что го
товится решение о существенном 
повышении штрафа за нежелание 
регистрироваться в «Платоне», по

скольку «оказалось, что штраф пла
тить выгоднее, чем регистрировать
ся». Премьер пояснил, что это нуж
но для того, «чтобы побудить всех, 
кто не зарегистрировался, вести се
бя честно, чтобы не было недобро
совестной конкуренции, когда од
ни платят, а другие — нет».

Принятие решения о повыше
нии тарифов «Платона» проходи
ло на фоне «всероссийской стачки» 
дальнобойщиков, организованной 
рядом региональных активистов, 
протестующих против чрезмерной 
финансовой нагрузки на их бизнес. 
Публичное выступление премье

ра фактически стало сигналом, что 
единственное конкретное и всеоб
щее требование протестующих — 
полностью отменить сборы в «Пла
тон» — выполнено не будет ни при 
каких условиях.

Почувствовав жесткость прави
тельственной линии, протестую

щие на границе с Азербайджаном 
приступили к действиям и стали 
блокировать проезд иностранных 
грузовиков, повреждать автомо
били и наносить травмы их води
телям. В ситуацию начали вмеши
ваться правоохранительные орга
ны: участники региональных ак

ций сигнализировали о задержани
ях активистов правоохранителями 
за нарушение порядка, а из Дагеста
на, где пикеты оказались наиболее 
многочисленными, даже приходи
ли известия об увиденных БТР не
подалеку от места скопления проте
стующих водителей.

Однако, несмотря на готовность 
чиновников и решительные дейст
вия правоохранительных органов, 
противостояние между «белой» и 
«серой» партией внутри автотранс
портного сообщества перевалило 
за критический уровень: протесту
ющие разбили фирменный автомо
биль и избили водителя транспорт
ной компании «Деловые линии», 
крупнейшего перевозчика сбор
ных грузов в России, публично под
державшего введение нового зако
нодательства о покилометровых 
сборах.

Несмотря на единство протесту
ющих по поводу полной отмены 
«Платона», в агитационных матери
алах, на прессконференциях и лич
но в беседах с корреспондентом 

”
Ъ“ 

активисты выдвигали самые раз
личные предложения. Одни утвер
ждали, что протестующим перевоз
чикам «нужно только одно, чтобы 
власть нас услышала», другие на
стаивали на отмене вместе с «Плато
ном» и транспортного налога, тре
тьи, преклоняясь перед успехами 
акции дагестанских коллег, пред
лагали отменить «Платон» хотя бы 
только в Дагестане, четвертые углу
блялись в профессиональные тон
кости малого предпринимательства 
в автоперевозках, не забывая в оче
редной раз выразить свои устойчи
вые подозрения в непрозрачности 
концессионного конкурса по созда
нию «Платона» и расходования Ро
савтодором собранных с 
них средств.

Введение экологического сбора за утилизацию зарубежных товаров и упаковки 
угрожает бизнесу импортеров и их логистических провайдеров |18

Повышение сборов 
с большегрузных авто-
мобилей, проходившее 
на фоне протестов даль-
нобойщиков, выявило 
регионы с непрозрачной 
экономикой.
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«Платон» копнул глубже
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— теория и практика —

Попытки устранить посредни-
ков между перевозчиками грузов 
и их клиентами с помощью неза-
висимой online-платформы пока 
не слишком удаются ни в России, 
ни за рубежом

Мобильное приложение для авто
мобильных грузоперевозок амери
канская международная компания 
Uber запустила без особого шума в 
прошлом году. Почти в то же время 
о начале разработки аналогичного 
сервиса заявила и торговая онлайн
площадка Amazon. Главное, чем но
воиспеченные логистические агре
гаторы надеются привлечь грузовла
дельцев и перевозчиков,— это устра
нение посредников, на которых 
приходится в среднем 15–20% фак
тической стоимости перевозки.

Несмотря на то что эти сервисы ли
бо еще не представлены, либо рабо
тают в тестовом режиме и не обходят
ся без участия человека, поддержива
ющего связь с водителями по обыч
ному телефону, само известие об их 
разработке уже устроило переполох 
в мировом сообществе логистов. Ведь 
совсем недавно появление онлайн
сервиса Uber для пассажирского так
си совершило технологическую ре
волюцию, полностью разрушив сло
жившийся бизнес таксомоторных 
парков и лишив работы целую ар
мию диспетчеров. Аналитики ожи
дают, что в недалеком будущем Uber 
и Amazon смогут потеснить игроков 
в сегменте грузоперевозок не толь
ко «последней», но и «средней мили», 
где сейчас безраздельно властвуют 
экспедиторы и 3PLоператоры.

Сегодняшние лидеры мировой 
логистики и отраслевые професси
оналы все же скептически относят
ся к возможной «уберизации» грузо
вых перевозок. Глава международной 
компании SJ Consulting Group Сатиш 
Джиндел, имеющий более чем 30лет
ний опыт организации международ
ных цепей поставок, в одной из сво
их статей констатирует, что Uber по
ка не предложил ничего нового для 
рынка и использует методологиче
ские подходы логистов 1980х годов. 
По его мнению, существует ряд объ
ективных причин, в силу которых 
полностью обойтись без посредни
ков между грузоотправителем и пере
возчиком не удастся, а потому пред
ложенная ITкомпаниями модель 
не сможет конкурировать с действу

ющей ныне и способна стать лишь 
«модным и технологически продви
нутым брокером» в грузоперевозках.

Господин Джиндел констатиру
ет, что, в отличие от перевозки пас
сажиров, грузовые перевозки — это 
бизнес, который осложнен боль
шим количеством правил, норма
тивов и особенностей, не позволяю
щих должным образом стандартизи
ровать и автоматизировать процесс 
заключения и исполнения контрак
та. Так, грузовики имеют ограниче
ния по весу перевозимого груза, для 
различных грузов необходимо со
блюдать особые условия транспор
тировки и перегрузки, водители обя
заны соблюдать режим труда и отды
ха, оформлять товарносопроводи
тельную документацию — всего это
го нет при перевозках людей. Кроме 
того, через обезличенную платфор
му будет крайне сложно работать в 
нештатных ситуациях, тогда как экс
педиторы и менеджеры 3PLопера
торов берут эти риски на себя, а так
же имеют возможность более гибко 
управлять ценообразованием, что
бы минимизировать свою ответст
венность перед клиентами.

Тем не менее отраслевых игроков 
пугает не столько сама идея исклю
чить посредников между грузовла
дельцем и перевозчиком, сколько 
гигантские финансовые возможно
сти мегабрендов Amazon и Uber и 
их успешный опыт автоматизации 
торговых процессов. Нарастив ком
петенции в области логистики (на
пример, через привлечение опыт
ных профессионалов) и добавив к 
этому прорывные ITрешения, эти 
компании совсем скоро проложат 
себе путь к верхним строчкам миро
вых рейтингов логистических ком
паний. 30 лет назад многие эксперты 
также скептически относились к ин
вестициям в бизнес логистических 
посредников, не владеющих транс
портными активами, а сегодня бир
жевая капитализация крупных бро
керов и 3PLоператоров исчисляется 
миллиардами долларов и превыша
ет стоимость крупнейших транспорт
ных операторов, без которых органи
зация грузоперевозок невозможна в 
принципе.

Отечественные 
первопроходцы
Российским экспедиторам и наро
ждающимся 3PLоператорам пока 
рано беспокоиться о наступлении 

гиперуспешных ITгигантов на их 
«поляну». Форма регистрации в си
стеме Uber Freight, которая требует 
от потенциального клиента указать 
свое местоположение, охватывает 
десять географических зон на тер
ритории США. Русскоязычная стра
ница компании в Facebook создана 
лишь 10 февраля и содержит пока 
только красивые картинки, собрав 
за два месяца меньше 3 тыс. лайков.

Впрочем, несколько отечествен
ных компаний в этой сфере уже 
предлагают грузоперевозчикам и 
их клиентам найти друг друга че
рез онлайнсервис или торговую 
площадку. Один из самых громких 
стартапов последнего времени — 
система iCanDeliver, которая реа
лизует наиболее сходную с проек
тами Uber и Amazon модель прямо
го контакта между перевозчиками 
и их клиентами. Создателям проек
та уже удалось привлечь мощных 
венчурных инвесторов — милли
ардера Александра Мамута и брата 
губернатора Подмосковья Максима 
Воробьева, которые согласились 
вложить в технологическое разви
тие и международную экспансию 
сервиса $5 млн.

Платформа была запущена в ком
мерческую эксплуатацию в мар
те 2016 года и в течение года еже
месячно демонстрировала 50про
центный рост «по всем показате
лям», заявил 

”
Ъ“ основатель компа

нии Данил Рудаков, не раскрывая 
финансовых итогов бизнеспроек
та. По словам господина Рудакова, 
сегодня в системе зарегистрирова
но больше 24 тыс. «проверенных пе
ревозчиков», а в числе ее клиентов 
— американский производитель то
варов для здравоохранения и гиги
ены KimberlyClark, финская лако
красочная фирма Tikkurila и россий
ский поставщик минеральной воды 
«Нарзан Лоджистик».

Сама идея связать напрямую гру
зоотправителей и перевозчиков пу
тем обмена информацией в интер
нете или через торговую онлайн
систему не нова для России. Один 
из старейших и наиболее популяр
ных сегодня специализированных 
интернетресурсов для автотранс
портных предприятий — ati.su («Ав
тотрансинфо») — был создан еще в 
1999 году и представляет собой ин
формационную площадку для пои
ска свободных машин и за
грузки для них.

Страсти по «уберизации»

с20
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логистика

— госрегулирование —

Как ни странно, само по себе появ-
ление нового обязательного плате-
жа в бюджет для производителей 
товаров и импортеров станет не са-
мой существенной нагрузкой на се-
бестоимость импортной продук-
ции. Законодательство об экологи-
ческом сборе при ввозе в Россию ря-
да товаров и их упаковку разрабаты-
валось и принималось в 2015–2016 
годах, а на первый год применения 
закона правительство установило 
существенные льготы по его упла-
те, определив «переходную» ставку 
по большинству товарных позиций 
в размере 0%. К примеру, согласно 
нашим расчетам в интересах одно-
го из клиентов, экологический сбор 
за несколько тонн импортной упа-
ковки в нынешнем году составит 
не более 3 тыс. руб. По нашим оцен-
кам, в условиях, когда действуют 
льготы и предоставлены «канику-
лы» по уплате сбора, себестоимость 
поставки импортной продукции в 
текущем году может подорожать на 
2–3%, что поставщики, как правило, 
перекладывают в конечную цену то-
варов для потребителей.

Однако оценить дополнитель-
ные операционные затраты ком-
паний-импортеров на квалифици-
рованную подготовку и сдачу от-
четной документации по экологи-
ческому сбору оказывается гора-
здо труднее. Жалобы на «тяжелую 
жизнь» уже стали привычными для 
участников российского рынка, но 
наш опыт работы в качестве тамо-
женного представителя для ряда 
клиентов показывает, что у постав-
щиков импортных товаров действи-
тельно могут возникнуть совершен-
но новые и неожиданные затраты 
на администрирование экологиче-
ского сбора. Сегодня уже понятно, 
что для выполнения этой процеду-
ры придется привлекать специали-
стов, обладающих определенными 
навыками работы с базами данных, 
и потратить достаточно много «руч-
ного» труда на заполнение отчетных 
документов.

Чтобы соблюсти закон «Об отхо-
дах производства и потребления», 
предприятию для начала нужно 
поднять весь пул импортных декла-
раций за прошедший год и выявить 
из всего массива те товары и виды 
упаковки, которые подпадают под 
экологический сбор. Затем по ка-
ждому из них рассчитать величи-
ну платежа с учетом ставки сбора и 
фактического веса ввезенных това-
ров. После этого компания обязана 
заполнить и до 1 апреля отправить 
в Росприроднадзор три документа: 
декларацию, форму расчета эколо-
гического сбора и форму отчетно-
сти. Как обычно у нас бывает, фор-

ма декларации одна, отчетная фор-
ма несколько другая, форма расче-
та суммы сбора — третья, не говоря 
уже о том, что для многих участни-
ков рынка Росприроднадзор станет 
новым госорганом, собирающим 
обязательную отчетность.

Больше всего проблем с админи-
стрированием экологического сбо-
ра возникнет не столько у произво-
дителей, сколько у крупных торго-
вых компаний, которые покупа-
ют товары за рубежом и реализуют 
в России. При поставке двух-трех 
наименований подготовить отчет-
ность несложно, а если у вас 100–
200 товаров, каждый из которых 
тем или иным способом упакован 
для перевозки?

Если участник ВЭД регулярно ве-
дет в электронном виде базы дан-
ных импортируемых товаров со 
спецификацией упаковки, то это 

несколько упрощает работу сотруд-
ников компании и она способна 
подготовить отчетность самостоя-
тельно. В противном случае придет-
ся заказывать эту услугу у внешних 
специалистов и таможенных пред-
ставителей, для которых это тоже 
новый вид услуг с еще не устояв-
шейся рыночной стоимостью. Из 
пяти компаний соответствующего 
профиля, в которые мы сами обра-
тились за расчетом и выполнени-
ем всех процедур по экологическо-
му сбору для одного нашего клиен-
та, четыре организации взяли дли-
тельную паузу и не ответили и лишь 
одна оценила подобную услугу при-
мерно в $5 тыс.

Не исключены и спорные момен-
ты в применении закона, связан-
ные с тонкостями бизнеса импорте-
ров: в логистической практике не-
редко встречаются ситуации, ког-
да бывает тяжело определить став-
ку сбора и правильно рассчитать его 
сумму. Например, ряд товаров вво-
зится в упаковке, что указано в на-

кладной, но сама упаковка не вы-
деляется в отдельный таможенный 
код. Таким образом, мы не можем 
точно установить вид упаковки и 
применить к ней нужную ставку 
экологического сбора. Или, напри-
мер, если даже тип упаковки изве-
стен, разница в весе нетто и брут-
то по накладной нулевая — как рас-
считать плату за утилизацию упа-
ковки в этом случае?

Своим клиентам мы даем реко-
мендации по решению этих вопро-
сов, например предлагаем выби-
рать максимальную ставку сбора 
в случае отсутствия кода упаковки 
или разработать усредненные нор-
мативы веса упаковочных матери-
алов. В то же время в законе не опи-
сан механизм борьбы с непредстав-
лением или представлением недо-
стоверной информации по эколо-
гическому сбору, хотя за это предус-
мотрена административная ответст-
венность (размеры штрафов, кстати, 
тоже до сих пор неизвестны). Наши 
собственные контакты с Росприрод-

надзором и попытки получить ква-
лифицированные комментарии, к 
сожалению, показали, что в ведом-
стве тоже до конца не понимают, 
как этот механизм будет работать.

Следует отметить, что предло-
женная импортерам и производи-
телям товаров альтернатива упла-
те сбора — иметь договор на ути-
лизацию соответствующих товар-
ных позиций или обзавестись соб-
ственным оборудованием по унич-
тожению отходов, по нашему убе-
ждению, вряд ли будет востребова-
на участниками рынка. По крайней 
мере, в первые годы с учетом пре-
доставленных льгот и «каникул» 
импортерам будет значительно де-
шевле заплатить экологический 
сбор и работать, как раньше, не-
жели приобретать и сертифициро-
вать дорогостоящее оборудование 
или заключать договоры об утили-
зации с внешними специализиро-
ванными организациями. Более то-
го, это не избавит участников ВЭД 
от дополнительной «бумажной» ра-

боты: кроме собственно договоров 
на утилизацию отходов Росприрод-
надзор будет требовать все акты к 
нему, в которых должны быть по-
именованы все товары и виды упа-
ковки с указанием их количества и 
даты утилизации.

Ситуация должна проясниться в 
первые 90 дней применения ново-
го закона, в это время, возможно, 
произойдут какие-то корректиров-
ки. Регуляторам стоит подумать как 
минимум над тем, чтобы всю необ-
ходимую для уплаты экологическо-
го сбора информацию (в сущности, 
однотипного характера) консолиди-
ровать в одной отчетной форме вме-
сто трех и по возможности автома-
тизировать представление этих све-
дений в электронном виде. Кстати 
сказать, по отзывам наших клиен-
тов, организованный на сайте Ро-
сприроднадзора личный кабинет 
для плательщиков экологического 
сбора крайне неудобен и за неделю 
до финального срока подачи декла-
раций не работал.

С новым сбором!
Год экологии в России, объявленный по указу президента РФ Владимира Путина, для импортеров товаров и их логистических партнеров на-
чался 1 апреля, когда вступил в силу новый закон «Об отходах производства и потребления». Законом вводится обязанность уплаты «эколо-
гического сбора» при ввозе в Россию значительного числа импортных товаров. В утвержденном правительством перечне обозначено 36 то-
варных групп: белье, одежда, бытовая электроника, различные масла, автомобильные шины, изделия из пластмассы и даже газеты — свыше 
400 позиций. Кроме того, сбором облагаются любые виды пластмассовой, бумажной и деревянной упаковки, в которой ввозятся любые това-
ры. За счет новых платежей с производителей и импортеров Росприроднадзор надеется обеспечить поступление в бюджет около 60 млрд 
руб. в год на реализацию госпрограмм по утилизации отходов. О том, что ждет самих участников внешнеэкономической деятельности и их та-
моженных представителей, ”Ъ“ рассказал гендиректор компании «Оптимальная логистика» Георгий Властопуло.

Забота государства об экологии 
обернется для импортеров  
ворохом отчетных документов

— главная тема —

Одна из активисток дви-
жения, центральный ко-

ординатор Объединения перевозчи-
ков России Мария Пазухина утвер-
ждает, что «серые перевозчики не бо-
лее чем миф», поскольку индивиду-
альные предприниматели уплачива-
ют все установленные законом нало-
ги. «Если возникает речь о наличных 
расчетах за фрахт, то говорить следу-
ет об источнике 

”
черного нала“ — 

плательщике, осуществляющем рас-
чет за перевозку»,— указала она 

”
Ъ“ 

на корень проблемы.
Элементарная логика бизнеса 

подтверждает, что если бы клиенты 
автоперевозчиков согласились пла-
тить сбор в полном объеме, да еще и 
официально, подчинившись новому 
законодательству, то и у дальнобой-
щиков не было бы претензий к «Пла-
тону». Из этого следует, что ухудше-
ние финансового положения и усло-
вий ведения бизнеса для «серых» пе-
ревозчиков докатилось и до «серых» 
грузоотправителей, которые, судя по 
всему, не привыкли сдавать позиции 
без боя и не желают повышать возна-
граждение своим контрагентам на 
соответствующую сумму сбора.

Этой же логикой в том числе объ-
ясняется отсутствие негатива по по-
воду величины сбора в «Платон» у 
крупных перевозчиков, которые за-
ранее успели переориентировать-
ся на работу «в белую» с крупными 
предприятиями, деятельность ко-
торых уже давно не предполагает 

возможности каких-либо наруше-
ний законодательства. Их совмест-
ные претензии к системе сборов ог-
раничиваются техническими во-
просами бесперебойной работы ав-
томатизированной системы и не-
достаточностью, по их мнению, го-
сконтроля за соблюдением законо-
дательства, что позволяет недобро-
совестным игрокам продолжать 
демпинговать на рынке.

Более того, они даже критикуют 
правительство за медлительность: 
введение полного тарифа в размере 
3,73 руб. за 1 км позволило бы сразу 
заложить эту сумму в цену перевоз-
ки, а не давать повод клиентам раз в 
полгода возобновлять переговоры о 
конечной стоимости фрахта.

Еще одним ударом по «серому» ав-
тотранспорту стало развертывание 
системы автоматизированного ве-
сового контроля грузовиков — мас-
штабный проект Росавтодора, кото-
рый ведомство реализует самосто-
ятельно без концессионных схем и 
ГЧП. Речь идет о специальных рам-
ках, фиксирующих госномер и пол-
ный вес грузовика и при превыше-
нии установленных норм начисля-
ющих штраф нарушителю в автома-
тическом режиме. О критическом 
ущербе, который перегруженные 
сверх нормы фуры наносят дорож-
ному покрытию, неоднократно заяв-
ляли в Росавтодоре. Это, в свою оче-
редь, резко снижает эффект от инвес-
тиций в содержание и строительство 
дорог, в том числе из средств «Плато-
на», а потому целесообразен тоталь-

ный контроль и запретительные 
санкции за нарушение закона.

Согласно КоАП, за превышение 
допустимых осевых нагрузок, заре-
гистрированное автоматической си-
стемой, собственник грузовика за 
однократное нарушение заплатит 
150 тыс. руб., что по меркам малого 
бизнеса равносильно разорению. 
Несложно представить себе, что в 
экономику «серых» перевозчиков, 
которым, по-видимому, до сих пор 
каким-то образом удается игнориро-
вать закон о «Платоне», не входило 
и соблюдение закона о предельных 
осевых нагрузках на транспортные 
средства. Да и где им найти исправ-
ное оборудование, с помощью ко-
торого можно было бы контролиро-
вать вес груза перед выездом на фе-
деральную трассу?

Директор исследовательского 
агентства InfraNews Алексей Безбо-
родов отмечает, что наибольшая ак-
тивность забастовщиков проявилась 
как раз в тех регионах России, где 
преобладает «неформальная эконо-
мика», неофициальные коммерче-
ские отношения и наличный расчет. 
Как ни печально для жителей этих 
регионов, ими оказались в первую 
очередь Северный Кавказ и Юг Рос-
сии, регионы от Забайкалья и Буря-
тии до Дальнего Востока. «Дополни-
тельные 35 коп. на 1 км символизи-
руют тот предел, который оказался 
неподъемным для 

”
неформальной 

экономики“ этих регионов»,— объ-
ясняет он природу «антиплатонов-
ских» протестов.

Господин Безбородов считает, что 
«стачка» дальнобойщиков не повли-
яла, да и не могла повлиять на ры-
нок доставки товаров. «Все эти гру-
зовиков выезжают из гаража или с 
приусадебного участка в среднем 
раз в неделю и возвращаются обрат-
но. Это не идет ни в какие сравне-
ния с загрузкой машин 

”
Деловых 

линий“ или 
”
Магнита“ — их маши-

ны стоят только под погрузкой и 
выгрузкой или на светофоре»,— от-
мечает эксперт.

По его мнению, даже если все эти 
«не привыкшие много работать пе-
ревозчики» полностью исчезнут с 
рынка, дефицита грузовиков в Рос-
сии не возникнет: автомобили за-
конопослушных игроков будут спо-
собны перевезти весь необходимый 
объем и даже больше. Алексей Без-
бородов убежден, что даже у круп-
ных перевозчиков, уже давно пе-
решедших «в белую», есть очень се-
рьезные резервы для оптимиза-
ции своей технологии и внутрен-
них процессов, которая таит в се-
бе огромные потенциальные дохо-
ды и экономию издержек. Именно в 
плоскости повышения технологич-
ности перевозок будет развиваться 
конкуренция между крупными иг-
роками на логистическом рынке в 
России в ближайшем будущем, про-
гнозирует директор InfraNews.

Стоит отметить, что легальные 
автоперевозчики и их крупнейшие 
клиенты, хоть и платят установлен-
ные законом сборы, далеко не в вос-
торге от «Платона». Например, Coca-

Cola HBC в России ведет бизнес в 
секторе FMCG, где стоимость тран-
спортировки товаров напрямую 
влияет на их цену: в структуре за-
трат компании на перевозку сборы 
в «Платон» составляют сегодня от 3% 
до 6%, сообщил 

”
Ъ“ директор по ло-

гистике и планированию компании 
Андрей Павлович. Он не протестует 
и не требует отменить сборы и был 
даже готов к их еще более резкому 
росту. «Решение правительства по-
высить ставку только на 25% озна-
чает признание властями наличия 
недоработок в системе и отсутствие 
регистрации в ней потенциальных 
пользователей»,— полагает он, на-
зывая нынешний темп роста тари-
фов «необоснованным и экономи-
чески нецелесообразным».

В правительстве, впрочем, этого 
не скрывают: комментируя пони-
женную индексацию тарифа на 25%, 
вице-премьер Аркадий Дворкович 
сообщил журналистам, что это ре-
шение «связано с тем, что необходи-
мо устранить все недостатки, кото-
рые до сих пор существуют в систе-
ме, решить проблемы и только по-
сле этого переходить к повышенно-
му уровню платы».

Господин Павлович из Coca-Cola 
HBC также обращает внимание на 
возможные риски поспешного вво-
да в эксплуатацию системы весога-
баритного контроля Росавтодора: 
цена ошибки или сбоя в программ-
ном обеспечении системы для круп-
ных игроков с многочисленным 
парком автомобилей может стать 

критической и повлиять на дея-
тельность производственных ком-
паний. «Распространение непроте-
стированной автоматической сис-
темы весогабаритного контроля — 
дополнительный риск для бизнеса. 
Система нуждается в доработке, по-
скольку сбои в ее работе несут ри-
ски ошибочного начисления круп-
ных штрафов перевозчикам, при-
чем в отдельных случаях ставящих 
их на грань банкротства»,— сказал 
он, ссылаясь на «общие оценки биз-
нес-сообщества».

Между тем статистика грузопе-
ревозок противоречит доводам тех, 
что новые сборы «убивают» рынок. 
По данным Росстата, объем перево-
зок автомобильным транспортом в 
2016 году вырос на 1,8% к прошло-
му году, до 5,14 млрд тонн, грузоо-
борот автотранспорта за тот же пе-
риод увеличился на 0,8%, до 234,5 
тонно-километра. Более того, угро-
зы премьера и неудача протестных 
выступлений, похоже, лишили по-
следней надежды на отмену «Пла-
тона» многих дальнобойщиков. По 
данным оператора системы, за пер-
вые семь дней апреля российские 
перевозчики зарегистрировали в 
«Платоне» свыше 3 тыс. автомоби-
лей, что отмечается как «самая боль-
шая активность, зафиксированная 
с начала года». Как следствие выро-
сли и сборы в дорожный фонд: еже-
суточные платежи в систему выро-
сли на 8%.

Алексей Екимовский,  
Николай Логинов

«Платон» копнул глубже
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— бизнес —

Далеко не секрет, что оснащенный 
современным и удобным инстру-
ментом рабочий принесет компа-
нии большую прибыль — просто за 
счет того, что его труд будет эффек-
тивнее. Так и с коммерческими ав-
томобилями: с утилитарной точки 
зрения они все схожи между собой. 
Но дьявол — в деталях. Каждая из 
них способна пусть незначительно, 
но повысить эффективность транс-
портного подразделения компании. 
А в сумме они способны дать впечат-
ляющий кумулятивный результат.

Автомобили Ford Transit — пре-
красный пример подобного подхо-
да. При сопоставимой с конкурен-
тами цене и великолепных эксплуа-
тационных характеристиках Transit 
может предложить своему владель-
цу и водителю гамму уникальных 
решений, делающих этот автомо-
биль по-настоящему особенным.

О чем речь? Начнем, например, 
с дизайна интерьера. Безусловно, 
салон коммерческого автомобиля 
должен быть прежде всего функци-
ональным и практичным — но кто 
сказал, что он при этом не может 
быть комфортным и красивым?

Передняя панель Ford Transit вы-
полнена в схожем с легковыми авто-
мобилями компании дизайнерском 
прочтении — если вам хоть раз слу-
чалось сидеть в машинах с голубым 
овалом, вы наверняка узнаете ха-
рактерную V-образную компоновку 
кнопок управления на центральной 
консоли, многофункциональный 
руль и информационный дисплей 
на приборном щитке.

И дело далеко не ограничивает-
ся внешним сходством с легковуш-
ками. Судите сами: рулевая колон-
ка регулируется по высоте и вылету, 
сиденья водителя и пассажира могут 
оснащаться подогревом, а водитель-
ское кресло — регулировкой в вось-
ми направлениях, включая настра-
иваемую поясничную поддержку. В 
списке оборудования — регулируе-

мый по высоте подлокотник, элек-
тропривод и подогрев зеркал, кру-
из-контроль с функцией задачи мак-
симальной скорости, качественная 
аудиосистема с возможностью под-
ключения устройства через USB-
порт или по Bluetooth. Для россий-
ских климатических условий осо-
бенно важен входящий в базовую 
комплектацию программируемый 
предпусковой отопитель с пультом 
дистанционного управления.

Ford Transit выдержан в «легко-
вых» стандартах и в части вспомога-
тельных систем, и в части систем без-
опасности. Даже в базовой комплек-
тации как на цельнометаллических 
фургонах, так и на шасси можно най-
ти подушку безопасности водителя, 
АБС, систему курсовой устойчивости 
ESC, систему помощи при экстрен-
ном торможении EBA, а также систе-
му Hill Start Assist, помогающую во-
дителю при начале движения в гору 
(она автоматически поддерживает 
давление в тормозной системе и не 
«отпускает» колодки в течение двух с 
половиной секунд после того, как во-
дитель снимет ногу с педали тормо-
за). Водители фургонов Ford Transit 
(а вместе с ними и владельцы грузов, 
что фургон перевозит) также навер-
няка оценят систему контроля верти-
кальной стабильности RSC: она сле-
дит за тем, чтобы обладающий высо-

кой парусностью автомобиль не пе-
ревернулся, задействуя по мере не-
обходимости тормоза и уменьшая 
подачу топлива в двигатель.

Автомобили Ford Transit хороши 
и по части функциональных возмож-
ностей. Цельнометаллические фур-
гоны Transit предлагаются клиен-
там в трех модификациях: со сред-
ней базой и средней крышей, длин-
ной базой и высокой крышей, а так-
же сверхдлинной базой и высокой 
крышей. Различия между последни-
ми версиями, впрочем, не в разме-
рах колесной базы, как можно было 
бы предположить, исходя из назва-
ния (она у «длинной» и «сверхдлин-
ной» модификаций одинаковая, 
3750 мм), а в длине: 5981 мм против 
6704 мм. Колесная база самой ком-
пактной версии фургона составляет 
3300 мм, а его длина — 5531 мм.

Грузовой отсек в любой из моди-
фикаций предельно функционален и 
удобен. У фургона внутри почти вер-
тикальные боковые стенки, что по-
зволяет разместить в нем даже самые 
крупногабаритные грузы. На стенках 
и на полу расположены крепежные 
петли, соответствующие стандартам 
DIN и ISO,— груз будет надежно за-
фиксирован. Подходит Ford Transit 
и для длинномеров — в автомобиле 
можно, не снимая полноразмерную 
стальную перегородку, перевозить 

предметы длиной до 3,04 м, 3,49 м 
или 4,21 м (в зависимости от модифи-
кации). Общий объем грузового отде-
ления составляет 10, 13 и 15,1 «куба» 
для средней, длинной и сверхдлин-
ной баз соответственно.

Для удобства погрузки и загруз-
ки автомобили Ford Transit обору-
дованы ступенькой у дверей багаж-
ного отделения, а сами двери рас-
крываются на 180 градусов с фикса-
цией положения при 90 и 180 граду-
сах, а также снабжены окантовкой, 
которая служит в качестве шумои-
золяции и препятствует попаданию 
в грузовое отделение влаги. В зави-
симости от модификации доступ-
ны опциональные петли, допускаю-
щие раскрытие дверей вбок и фикса-
цию под углом почти в 270 градусов. 
Контрольные рычаги складываются 
в саму дверь. На внутренней поверх-
ности двери имеются светоотражаю-
щие знаки — дополнительная защи-
та при остановке на дороге. Удобст-
во погрузки также обеспечивается 
входящими в стандартную комплек-
тацию лампами, освещающими гру-
зовое отделение,— при желании их 
можно заменить на опциональные 
светодиодные элементы со сверхвы-
сокой яркостью.

Средне- и длиннобазные Ford Tran-
sit доступны в вариантах с полной 
мас сой 3,1 т и 3,5 т и версиях с полным  

или передним приводом. Эти автомо-
били оснащаются дизельным мото-
ром Duratorq объемом 2,2 л, мощно-
стью 125 л. с. и крутящим моментом 
в 350 Нм. Возможностей этого двига-
теля хватает как для комфортного пе-
редвижения по городу, так и для нужд 
междугородных перевозчиков.

Покупатели «сверхдлинного» 
Ford Transit могут выбрать между 
этим мотором и его форсированной 
версией того же объема — с мощно-
стью 136 л. с. и крутящим моментом 
в 355 Нм.

Шасси Ford Transit, так же как и 
цельнометаллический фургон, до-
ступны в трех вариантах — коротко-
базном, среднебазном и «сверхдлин-
нобазном». Колесная база составля-
ет 3137, 3504 и 3954 мм соответствен-
но, а габаритная длина — 5205, 5572 
и 6579 мм.

Короткобазные и среднебазные 
шасси Ford Transit оснащаются уже 
знакомым дизелем Duratorq 2.2 
мощностью 125 л. с. и крутящим мо-
ментом в 350 Нм. А «сверхдлинная» 
модификация автомобиля получила 
форсированную до 155 л. с. и 385 Нм 
версию двигателя.

На шасси Ford Transit можно уста-
новить любую надстройку в зави-
симости от нужд клиента. При этом 
Ford предлагает ряд уже готовых 
 решений.

Первое из них — промтоварный 
фургон длиной от 2,8 м до 4,3 м и вы-
сотой 2,3 м. Элементы наружной и 
внутренней обшивки фургона вы-
полнены из оцинкованной стали, 
каркасы основания и портал окра-
шиваются высококачественными 
грунтами, стойкими к коррозии. 
Второй вариант — изотермический 
фургон. Он обладает теми же разме-
рами, что и промтоварный, но при 
этом его стенки отделаны много-
слойными бесшовными сэндвич-па-
нелями с возможностью выбора тол-
щины теплоизоляции от 50 мм до 
100 мм в зависимости от нужд кли-
ента. Передняя стенка такого фурго-
на адаптирована под установку холо-
дильного оборудования. Третья мо-
дификация — бортовой автомобиль 
с легкосъемным тентом.

Особняком в модельном ряду 
Ford Transit стоит версия Custom. 
При внушительной вместительно-
сти (5,95 «кубика» объема грузового 
пространства, 2555 мм — максималь-
ная погрузочная длина на уровне по-
ла) этот автомобиль обладает по-на-
стоящему «легковым» списком до-
ступного оборудования. В него вхо-
дят камера заднего вида (с дисплеем, 
интегрированным в зеркало заднего 
вида) и передние и задние парктро-
ники. Салон автомобиля поражает 
обилием емкостей для хранения ме-
лочевки, столь же продуман и грузо-
вой отсек: например, в перегородке 
есть специальный люк для транспор-
тировки длинномеров, увеличиваю-
щий погрузочную длину на 530 мм.

Как и все остальные версии Ford 
Transit, модификация Custom имеет 
увеличенный сервисный интервал 
— 20 тыс. км пробега. Цельнометал-
лический фургон Transit Custom, по-
ставляемый в модификации с корот-
кой базой и низкой крышей, успеш-
но дополняет линейку грузовых ав-
томобилей Ford, позволяя клиенту 
использовать автомобиль в тесных 
условиях мегаполисов, заезжать во 
дворы через низкие и узкие арки, на 
подземных парковках и т. п.

Алексей Тихоновский

Транзитная станция
Принято считать, что коммерческие автомобили следует оценивать исключительно по их эксплуатационным характеристикам. Сколько груза  
смогут перевезти? Как часто будут ломаться? Каков будет расход топлива? Удобство водителя и функциональные возможности автомобиля  
обычно считаются вопросами третьего порядка: речь о рабочем инструменте, при чем тут комфорт? И напрасно — доказано с помощью Ford Transit.

Коммерческий транспорт

П О М О Г А Я  Л Ю Д Я М

В первом квартале текущего года 
рост продаж Ford Transit составил 
55%! Такой интерес к модели об-
условлен не только сбалансирован-
ными качествами базовых фургонов, 
но и широкой гаммой различного 
специализированного транспорта, 
созданного на базе Transit отечест-
венными кузовостроителями.

В первую очередь стоит отметить 
широкую гамму автомобилей скорой меди
цинской помощи (АСМП). Кузов с плоскими 
стенками и тремя вариантами длины позво
ляет размещать внутри необходимое коли
чество медицинского оборудования, в том 
числе и громоздкого, предназначен ного 
для ведения реанимационных дей ствий. 
Кроме того, высокая крыша дает возмож
ность медицинской бригаде свободно 
перемещаться в полный рост и начинать 
оказывать помощь пациенту еще во время 
движения к больнице. Не последнюю роль 
играют и широкие двери, как боковая, так 
и задние. Благодаря им процесс размеще
ния больного в машине занимает мини
мальное количество времени.

Вторая актуальная профессия Ford 
Transit — перевозка ценностей. Интерес 

к модели со стороны изготовителей брони
рованных машин обусловлен прежде всего 
разнообразием предлагаемых модифи
каций. В зависимости от предполагаемых 
задач заказчик может выбрать из двух 
вариантов высоты, трех вариантов длины 
и передний, задний либо полный привод.

Как следствие, банк получает автомо
бильный парк одной марки, позволяющий по
крывать большой спектр задач по транспор
тировке ценностей. Компактные броневики 
могут собирать выручку в стесненных усло
виях мегаполиса, а более крупные версии 
Transit подойдут для работы на региональных 
маршрутах или в качестве мобильных бан
ковских офисов в населенных пунктах, где 
нецелесообразно держать стационарное 
банковское отделение.

К тому же в настоящее время ведущие 
кузовостроители освоили изготовление 
пластиковых кузовов, внешне повторяю
щих дизайн цельнометаллических фурго
нов, с одновременной заменой большой 
сдви жной двери на компактную распаш
ную. Это позволяет установить на авто
мобили броню более высокого класса 
без потери функциональности инкас
саторского броневика в целом либо, 

 наоборот, увеличить грузоподъемность 
машины, не снижая ее защищенности.

С учетом вышеуказанных факторов 
вполне логичным является тот факт, что по
давляющее большинство АСМП на базе Ford 
Transit относится к классам B и C.

К сказанному стоит добавить, что неко
торые кузовостроители активно осваивают 
создание собственных кузовов на шасси 
грузовых версий Ford Transit.

В первую очередь речь, безусловно, 
идет о модульных конструкциях, которые 
при незначительном увеличении габаритной 
ширины дают серьезную прибавку к внут
ренним размерам салона благодаря своей 
прямоугольной форме. Кроме большей 
функ циональности модуль, изготавливаемый 
из пластика, получается легче своего цельно
металлического аналога, что позволяет уве
личить грузоподъемность при прочих равных 
условиях. А в случае выхода из строя шасси 
носителя модуль может быть демонтирован 
и установлен на новый автомобиль. Перспек
тивность данного направления хорошо видна 
на широкой гамме возможных модификаций: 
АСМП, миникофейни, мобильные торговые 
точки — любые профессии, требующие 
активных действий внутри салона.

С А М Ы Й  Ц Е Н Н Ы Й  Г Р У З

За первые три месяца 2017 года 
дороги страны пополнились 1428 
автомобилями Ford Transit. Нема-
лую долю этих машин представляют 
различные версии для перевозки 
пассажиров.

Постепенный переход от максимальной 
пассажировместимости при минимальной 
первоначальной стоимости к максимальному 
комфорту при минимальных затратах на экс
плуатацию, происходящий в нашей стране, 
заметно изменил рынок маршрутных такси. 
На первое место в городских перевозках 
стали выходить микроавтобусы с салона
ми, обеспечивающими не только большое 
количество посадочных мест, но и опера
тивную ротацию пассажиров на остановках 
для увеличения средней скорости движения 
на маршруте. Для этого пассажир должен 
иметь возможность, не пригибаясь, пере
двигаться по проходу и беспрепятственно 
проходить в дверь — высокая крыша и ши
рокий дверной проем дают в этом плане 
Ford Transit определенное преимущество 
перед конкурентами.

На пригородных и междугородных мар
шрутах востребован багажный отсек, куда 
пассажиры смогли бы укладывать объемные 

чемоданы. До недавнего времени это было 
невозможно на регулярных перевозках изза 
того, что кормовые двери считались аварий
ным выходом, перегораживать который бага
жником было нельзя. Ford Transit первым 
решил данную проблему, установив боковую 
дверь, размеры которой позволяют считать 
ее и служебной, и аварийной, позволив вы
делить в корме место под сумки пассажиров.

Другой специализацией данной сферы 
являются перевозки детей. Пожалуй, это одно 
из самых регламентированных направлений, 
требующее от производителей максимальной 
концентрации усилий для создания не просто 
комфортных автобусов, а отвечающих всем 
правилам перемещения школяров. При таком 
подходе любой неявный задел в конструк
ции заметно облегчает проектирование: 
высокая крыша — возможность размещения 
полноценных потолочных полок для ранцев, 
широкий салон — запас для размещения 
полноразмерных пассажирских кресел 
с трехточечными ремнями (четырехточеч
ными — в версии школьного автобуса) при 
сохранении широкого центрального прохода, 
длинный кузов — повод установить все кре
сла для детей и сопровождающих лицом по 
ходу движения. Благодаря наличию всех этих 

качеств у Ford Transit «школьники» на его 
базе получаются одними из самых сбаланси
рованных в классе.

Отдельной строкой стоит упомянуть 
транспорт для перевозки социальных пасса
жиров. Не может не радовать тот факт, что 
у нас увеличивается количество организаций, 
закупающих специализированный транспорт 
для работы с маломобильной категорией 
граждан. В то же время растут и требования 
к таким автомобилям — они должны быть 
маневренными, вместительными и, конечно 
же, комфортными.

Все «социальные» автомобили объеди
няет наличие подъемного механизма для 
посадки в салон инвалидовколясочников. 
Оптимальным размещением механизма 
считаются кормовые двери, обеспечивающие 
благодаря своим размерам максимально 
удобный доступ. Однако наличие сдвижной 
двери большого размера в Ford Transit по
зволяет монтировать подъемник и в боковом 
дверном проеме, тем самым исключив необ
ходимость производить посадку с проезжей 
части. Данный факт позволяет легко варьи
ровать планировку салону в зависимости от 
требований конкретного заказчика, не снижая 
при этом функциональности машины в целом.
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логистика

— теория и практика —

Основной владелец серви-
са Святослав Вильде уверя-

ет, что число клиентов системы растет 
ежегодно с момента запуска, и быва-
ли годы, когда их число удваивалось. 
В последние годы прирост пользова-
телей замедлился и в 2016 году соста-
вил 9%, сообщил господин Вильде, 
подчеркнув, что количество реаль-
ных сделок и выполненных перево-
зок в системе не фиксируются. «Мы 
можем видеть только количество за-
явок на перевозку грузов. Но за од-
ной заявкой может стоять несколько 
одинаковых перевозок, а за десятком 
других — ни одной. Сейчас это около 
130 тыс. заявок в день»,— сообщил он.

Конкуренцию этим проектам на 
поле IT-логистики рассчитывают со-
здать операторы промышленных 
торговых площадок, которые в числе 
прочих товаров и услуг готовы торго-
вать и услугами перевозчиков. Один 
из примеров — торговый портал «Фа-
брикант», разработчики которого 
имели отношение к созданию многих 
систем электронных торгов, в том чи-
сле одной из пяти федеральных сис-
тем государственных закупок. «Един-
ственное различие в том, что мы ме-
жотраслевая площадка, то есть рас-
торговываем все товары и услуги, а 
они являются узкоспециализирован-
ной, предлагающей логистические 
услуги,— пояснил 

”
Ъ“ директор по 

информационным технологиям ком-
пании Денис Анциферов.— Мы, ес-
тественно, предпочтем, чтобы логи-
стические услуги также расторговы-
вались у нас, весь необходимый для 
этого функционал на площадке есть».

В 2016 году портал обеспечил 
больше 1,8 тыс. закупок услуг логи-
стики и грузоперевозок на 9,12 мл-
рд руб. (в 2015 году — 1,7 тыс. сде-
лок на 10,4 млрд руб.), сообщил го-
сподин Анциферов. «Любой лот, ко-
торый приобретает заказчик, подра-
зумевает непосредственно сам товар 
и почти всегда доставку покупате-
лю. Очень редко проходят торги, ког-
да товар доставляет сам покупатель 

со складов продавца»,— пояснил он 
столь значительные объемы торгов.

Рынок недоверия
Отечественные игроки логистическо-
го рынка, как и западные, хоть и пред-
видят бурное развитие IT в грузовой 
логистике, но указывают на большое 
количество технологических и юри-
дических препятствий на пути «убе-
ризации» грузовых перевозок, а так-
же на менталитет отечественного гру-
зоотправителя, не готового доверять 
свой ценный груз «неодушевленной» 
электронной площадке.

Например, в транспортной компа-
нии «Деловые линии» (специализиру-
ется на организации перевозок сбор-
ных грузов) полагают, что подобная 
Uber система в грузовой логистике ра-
ботать не будет, потому что это слиш-
ком сложный и многогранный про-
цесс для мобильного приложения, 
которое по своей идее должно быть 
максимально упрощено для работы 
пользователя. «Для повышения эф-
фективности грузовладельцев нужны 
не просто высокие технологии, а при-
кладные знания и инструменты рын-
ка. Агрегаторы этого дать не могут, 
это можем дать только мы — перевоз-
чики и логистические операторы»,— 
уверены в компании. Там считают, 
что только высокопрофессиональ-
ный технологический экспедитор, 
который учитывает дополнительные 
факторы и условия перевозки (гаран-
тия сроков доставки, юридическая 
чистота перевозчиков и машин, стра-
ховка грузов и множество других), мо-
жет сократить количество простоев и 
холостых пробегов машин.

Полностью автоматизировать сер-
висы заказа и оказания услуг пере-
возки грузов очень сложно, считает 
Андрей Шусталов, основатель и ру-
ководитель проекта Logister (компа-
ния предлагает программное обес-
печение по учету и контролю испол-
нения заявок на перевозку с автома-
тической передачей данных в систе-
му АТИ). Слишком много входящих 
и исходящих данных, которые необ-
ходимо оперативно обрабатывать — 

без участия человека тоже не обой-
тись: «Нужна программа учета ин-
формации и работающий в ней опе-
ратор, который поддерживает связь 
с водителем».

«Онлайн-платформа — это еще до-
статочно сырая и несовершенная пло-
щадка, которая нуждается в доработ-
ке»,— считает начальник отдела логи-
стических операций транспортной 
компании DPD в России Дмитрий Во-
еводин. По его мнению, как бизнес-
идея такая IT-платформа обладает вы-
соким потенциалом и привлекатель-
на, но отсутствие единой платежной 
системы, стандартизации документо-
оборота и нормативно-правовой базы 
делают такое решение интересным 
только для мелких или серых пере-
возчиков, а также для частных автов-
ладельцев, не всегда имеющих про-
зрачную налоговую историю или не 
всегда соблюдающих законы.

В компании SPSR Express (пре-
доставляет услуги экспресс-почты 
и курьерской доставки) соглашают-
ся, что агрегаторы подходят для ма-
лого и среднего бизнеса — для орга-
низации простых и разовых, нерегу-
лярных перевозок, цена на которые 

может оказаться кратно ниже, чем у 
крупных компаний. В России до 80% 
автомобильных грузоперевозчиков 
оформлены как индивидуальные 
предприниматели, в распоряжении 
которых находится от одной до пяти 
машин, но при этом они обслужива-
ют всего около 20% коммерческих пе-
ревозок, заказываемых бизнесом «на 
стороне». Основные риски для клиен-
тов заключаются в отсутствии гаран-
тии надежности этих предпринима-
телей и исправности их транспорт-
ного парка, считают в SPSR Express, 
но при этом подтвердили, что в сво-
ей работе нередко используют систе-
му «Автотрансинфо».

О рисках для грузоотправителей 
говорят и другие крупные логисты. 
«Большое количество крупных гру-
зовладельцев пока еще не готовы до-
верять свои грузы электронной плат-
форме, которая не может предоста-
вить гарантии ежедневного забо-
ра и доставки товара без потери ка-
чества»,— говорит директор по опе-
рациям логистической компании 
FM Logistic Александр Павлов. Он до-
бавляет, что немалое значение имеет 
обеспечение сохранности грузов, что 
достигается тщательной проверкой 
конечных перевозчиков, ведь основ-
ная масса перевозимых товаров — до-
рогостоящие. «Кризисный период ха-

рактеризуется повышением актив-
ности мошенников, в связи с чем во-
прос страхования грузов крайне ак-
туален»,— считает господин Павлов.

Коммерческий директор 3PL-опе-
ратора GEFCO Никита Пушкарев 
прогнозирует, что «уберизация» гру-
зоперевозок должна принести вы-
году участникам рынка за счет воз-
можности максимально эффектив-
ного использования глобальной ло-
гистической инфраструктуры, что, в 
свою очередь, приведет к снижению 
транспортных расходов компаний. 
«В то же время в России в сфере ока-
зания услуг есть своя специфика: од-
ним из наиболее важных пунктов яв-
ляется длительное выстраивание до-
верительных отношений с партне-
ром, ведь для многих клиентов важ-
но видеть персональную вовлечен-
ность в процесс перевозки менедже-
ров компании, оказывающей им ло-
гистические услуги»,— добавляет он. 
Система агрегатора должна соответ-
ствовать всем требованиям законода-
тельства в части документооборота и 
предусматривать переход ответствен-
ности за повреждение или утрату гру-
за, обеспечивать независимую и чест-
ную конкуренцию между участника-
ми, а также равный доступ всех участ-
ников к IT-инфраструктуре системы. 
«Только в этом случае подобный про-
дукт может быть востребован»,— уве-
рен господин Пушкарев.

Генеральный директор транс-
портной компании «Оптимальная 
логистика» Георгий Властопуло под-
тверждает, что говорить о полном пе-
реносе функциональности и замене 
офлайновых операционных процес-
сов онлайновыми преждевременно. 
Законодательство слишком сложное 
и многоуровневое, а ошибки в за-
полнении документов могут приве-
сти к серьезным последствиям. Все 
это требует тщательной подготовки 
перевозки, контроля и оперативных 
корректировок, что невозможно сде-
лать без участия человека, обладаю-
щего профессиональным опытом и 
специальными знаниями. «Никакой 
агрегатор не решит эти проблемы 

путем проставления ряда галочек в 
системе»,— констатирует он.

Упражнения для роста
Основатель iCanDeliver Данил Руда-
ков отверг критику со стороны «тра-
диционных» логистических операто-
ров, заявив, что его компания полно-
стью гарантирует клиентам сохран-
ность их груза и безопасность пере-
возки, неся «как юридическую, так и 
финансовую ответственность»: «Мы 
гарантируем своевременную опла-
ту за выполненную работу дально-
бойщикам и перевозчикам». Но Свя-
тослав Вильде из «Автотрансинфо» 
честно говорит, что до сих пор не зна-
ет, как решить проблему с «кражами 
и неоплатами». По его мнению, тут 
может быть полезно страхование гру-
зов при перевозке, но «регулярно по-
лучать покрытие со страховой компа-
нии — еще то упражнение».

«В результате любой с виду убе-
роподобный сервис в России — это 
обычный экспедитор, пытающийся 
использовать современные техноло-
гии вроде мобильных приложений 
с геолокацией, которые ему не очень 
помогают,— резюмировал Святослав 
Вильде.— Даже удешевления почти 
не получается: все приходится делать 
почти так же, как это делают все экс-
педиторы, со всеми теми же рисками. 
И масштабируется этот бизнес очень 
тяжело». Тем не менее господин Виль-
де убежден, что информационным 
технологиям в отечественной логи-
стике еще есть куда развиваться. В ка-
честве примера он упомянул новый 
сервис «Автотрансинфо», который да-
ет возможность заключить договор 
о перевозке с использованием элек-
тронной подписи. При этом практи-
чески все опрошенные российские 
участники логистического рынка, 
как и их западные коллеги, убежде-
ны, что появление в отрасли более 
простого инструмента взаимодейст-
вия между заказчиком и исполните-
лем неминуемо, и над этим уже рабо-
тают дальновидные игроки. 

Алексей Екимовский,  
Николай Логинов

Страсти по «уберизации»

— инновации —

В текущем году все логистиче-
ские компании, работающие с 
российскими интернет-магазина-
ми, вынуждены будут выполнять 
новые требования федерального 
закона «О применении контроль-
но-кассовой техники». До 1 июля 
все операторы экспресс-достав-
ки, выступающие платежными 
агентами для онлайн-ритейла и 
предоставляющие партнерам оп-
цию cash-on-delivery (оплата на-
личными или банковской картой 
при получении товара), должны 
решить несколько серьезных за-
дач в области IT-обеспечения. На 
это потребуются и время, и день-
ги, рассказал ”Ъ“ директор по 
информационным технологиям 
SPSR Express СЕРГЕЙ КЛИМАШ.

Первая задача, решением которой 
занимаются логистические партнеры 
онлайн-ритейлеров,— это переход на 
новые контрольно-кассовые машины 
(ККМ) с фискальными накопителями 
нового образца. Эти устройства долж-
ны обеспечивать возможность ввода 
или сканирования штрих-кодов това-
ров для внесения или изъятия из чека 
вещей, выбранных покупателем по-

сле примерки и проверки комплект-
ности. Кроме того, новая касса долж-
на обладать встроенной GPS-навига-
цией для автоматизации процеду-
ры контроля за курьером и определе-
ния адреса трансакции, а также воз-
можностью автоматической переда-
чи всей этой информации через упол-
номоченного оператора фискальных 
данных (ОФД) в Федеральную налого-
вую службу России (ФНС).

Внедрение таких касс может 
осложниться тем, что у каждой ком-
пании существует свой набор обяза-
тельных внутренних регламентов и 
процедур, а рынок не всегда предо-

ставляет IT-решение, реализующее 
одновременно все необходимые тре-
бования. Нередко логистическим 
операторам, которые дают покупате-
лям возможность оплатить товар при 
получении на всей территории сво-
его присутствия (такой способ опла-
ты используют 75–80% покупателей), 
нужны аппараты, которые сертифи-
цированы как кассовые, содержат 
банковский терминал и совмести-
мы с операционными системами, ис-
пользуемыми в компании: Android, 
iOs, Windows Mobile/Phone и другие. 
Именно такие устройства позволяют 
соблюдать существующее законода-
тельство и «пробивать» чек на месте.

Возможность использования кас-
совых аппаратов прежнего стандар-
та законом допускается, но в них 
должны быть заменены фискальные 
накопители, а сам аппарат должен 
быть усовершенствован до модели, 
внесенной производителем в реестр 
контрольно-кассовой техники (ККТ) 
нового образца. Средняя стоимость 
такого «апгрейда» одной кассы — от 
12,5 тыс. руб.

Заключение договора с надежным 
ОФД, который будет накапливать и 
передавать в ФНС данные о произве-
денных кассовых операциях, еще од-

на задача логистов, работающих с е-
commerce. Некоторые компании се-
годня рассматривают в качестве аль-
тернативы возможность самим полу-
чить статус оператора фискальных 
данных, чтобы минимизировать ри-
ски в сфере информационной без-
опасности. Однако стоимость подоб-
ного решения окажется значитель-
но выше стоимости договора с аккре-
дитованным ОФД, может достигать 
100 млн руб. и занять более полугода. 

Покупателям товаров в интернет-
магазинах это нововведение даст не-
которые преимущества: электрон-
ную копию бумажного чека можно бу-
дет получить по e-mail или в виде SMS-
сообщения. Чтобы это работало, экс-
пресс-операторы должны обеспечить 
надежную и безопасную отправку та-
ких чеков покупателю.

Налоговой службе такое обновле-
ние позволит эффективнее бороться 
с недобросовестными игроками рын-
ка и увеличить поступления в бюд-
жет от уплаты налогов. Детальная ин-
формация о сделке, отраженная в че-
ке (место покупки, артикулы товаров 
со стоимостью и уплаченными нало-
гами), позволит накапливать и ана-
лизировать статистику, выявлять от-
клонения от «белой» модели и вовре-

мя пресекать нарушения закона. На-
пример, в Македонии после внедре-
ния технологии обмена информаци-
ей ККТ и налоговой службой посту-
пления соответствующих налогов в 
госказну увеличились на 17%.

В то же время эти инновации та-
ят в себе риски для логистических 
компаний. В связи с малым сроком 
подготовки к нововведениям неко-
торые игроки становятся заложни-
ками дефицита новых фискальных 
накопителей и ККМ, который сегод-
ня наблюдается.

Кроме того, мы видим непони-
мание или неверное толкование от-
дельными участниками рынка спо-
собов разрешения спорных ситуа-
ций, которые могут возникнуть по 
техническим причинам. Сбои в ка-
налах передачи данных могут при-
вести к задержкам или ошибкам в 
отправке данных в ФНС, а поломка 
или сбой в самой ККМ может приве-
сти к потере нужной информации. 
Еще один риск, к минимизации ко-
торого стремятся экспресс-операто-
ры, состоит в том, что интернет-мага-
зины могут предоставлять неполную 
или некорректную информацию для 
формирования кассового чека в мо-
мент совершения покупки. 

Отсутствие качественного и своев-
ременного решения, полностью со-
ответствующего новому фискально-
му законодательству, может привести 
к тому, что онлайн-ритейлеры будут 
вынуждены передать объемы перево-
зок тем логистическим компаниям, 
которые успели выполнить все тре-
бования законодательства до 1 июля.

Следующим шагом в направле-
нии реформирования учета продаж, 
в том числе продаж через интернет, 
может стать переход с программно-
аппаратных комплексов на исклю-
чительно программные средства 
обеспечения контроля кассовых опе-
раций без применения встроенного 
фискального накопителя, как это реа-
лизовано уже в ряде стран Восточной 
Европы. Такая модель базируется на 
применении электронной подпи-
си, что позволяет устанавливать кас-
совое программное обеспечение на 
компьютеры, ноутбуки, наладонни-
ки и мобильные устройства и исполь-
зовать их в качестве кассы. Это позво-
ляет, в свою очередь, упростить про-
цесс получения интернет-товаров по-
купателями, а также на 25–30% сни-
зить стоимость владения ККМ за счет 
удешевления процессов установки и 
обслуживания.

Чек высоких технологий

Венчурные инвесторы предчувствуют 
наступление новой эры в грузовой 
логистике
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