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мечает он. По его словам, наиболее рас-
пространенная методика расчета цены 
— это «ставка на круг». «Если нет четко-
го понимания того, как продать обрат-
ный рейс, то клиенту предлагается 
оплатить рейсы туда и обратно в одной 
ставке, даже если клиенту нужен рейс 
только в одну сторону»,— поясняет го-
сподин Лашкевич. 

Он констатирует, что в отсутствие ли-
цензирования на рынке работает слиш-
ком много серых перевозчиков и физи-
ческих лиц с устаревшим и изношен-
ным автопарком, который не соответ-
ствует требованиям безопасности. «Это 
не останавливает грузоотправителей 
нанимать таких перевозчиков в погоне 
за более низкой ставкой, которую они 
предлагают»,— сетует Александр Лаш-
кевич. На его взгляд, в такой ситуации, 
когда ставка становится одним из глав-
ных критериев выбора перевозчика, 
большим и средним компаниям, вы-
полняющим все требования государ-
ства, оплачивающим все налоги и сбо-
ры, все сложнее выигрывать конкурен-
цию за клиента. 

Как рассказывает Александр Воро-
нов, руководитель направления «вну-
тригородская логистика» оператора 
экспресс-доставки СДЭК, нередко не-
добросовестные экспедиторы обеща-
ют крупным клиентам «индивидуаль-
ный проект», при этом заявляют нере-
альные сроки доставки, демпингуют 
по цене, заявляют о готовности соблю-
дать специфические условия транс-
портировки, не обладая при этом не-
обходимыми техническими и кадро-
выми ресурсами. Жалуются перевоз-
чики и на фиктивные фирмы-одно-
дневки, создающиеся для участия в 
крупных тендерах с целью «обрушить» 
цену и увести клиента, а затем предла-

гающие контракт тем же участникам 
на более жестких условиях.

Многие перевозчики недовольны и 
самой тендерной политикой крупней-
ших заказчиков, диктующих цены на 
грани рентабельности транспортных 
компаний. По словам директора по опе-
рациям компании FM Logistic Алексан-
дра Павлова, из-за низкой ценовой 
конъюнктуры в России наблюдается 
«моральное и физическое старение гру-
зового автопарка». «Покупать новую тех-
нику позволяют себе либо перевозчики, 
инвестирующие в будущее, либо круп-
ные игроки ритейла, которые просто 
обслуживают свой торговый бизнес»,— 
отмечает он. Последние, по его мнению, 
приобретая собственную технику, целе-
направленно сдерживают цены на 
внешних тендерах для сторонних пере-
возчиков. «А так как сфера ритейла ока-
зывает высокое влияние на ценообразо-
вание экспедиторских услуг на рынке в 
целом, то это удерживает рынок грузо-
перевозок в заниженном ценовом сег-
менте»,— отмечает господин Павлов. 

Ценовой диктат крупных заказчиков 
на рынке наблюдает и генеральный ме-
неджер по транспорту холдинга AsstrA 
Олег Гребенько. «В основном все круп-
ные контракты разыгрываются через 
тендеры, причем если использовать це-
нообразование ”от затрат“, то цена 
сделки, как правило, будет ниже этого 
уровня. Приходится искать зоны эко-
номии и увеличения эффективно-
сти»,— обрисовывает ситуацию он. 

Расплата за городской 
комфорт
Себестоимость у городских грузопере-
возчиков растет прежде всего за счет 
политики властей крупных городов, 
направленной на вытеснение из мега-

полисов крупнотоннажных и средне-
тоннажных грузовиков с замещением 
их более экологичными мелкотоннаж-
ными. «Одну поставку среднетоннаж-
ным автомобилем можно заместить пя-
тью поставками малотоннажным 
транспортом,— подсчитывает Алек-
сандр Павлов из FM Logistic.— Как ми-
нимум это ведет к увеличению штата 
водителей и фонда заработной платы, 
который может составлять до 30% себе-
стоимости перевозки». 

Получение пропусков для работы в 
Москве и проезда по МКАД — отдель-
ная проблема для транспортных ком-
паний. Процедура получения пропуска 
де-юре бесплатная, но ее настолько 
сложно осуществлять, что перевозчи-
кам приходится обращаться к консал-
тинговым фирмам, специализирую-
щимся именно на пропусках. По сло-
вам Олега Гребенько из холдинга 
AsstrA, стоимость оформления годово-
го пропуска в Москву, таким образом, 
достигает 20–25 тыс. руб. на каждый ав-
томобиль. «Для себестоимости перевоз-
ки — это не очень большие деньги, но 
при заниженных тарифах и высокой 
расходной части каждая статья затрат 
имеет значение»,— сетует он. 

Любые ограничения — это рост себе-
стоимости перевозок, констатирует 
Александр Лашкевич из «Деловых ли-
ний». «Ввод ограничения на движение 
по городу в дневное время — это про-
стой автомобиля в ожидании вечера, а 
час простоя 20-тонной машины стоит 
около 500 руб. Запрет на движение по 
некоторым улицам порождает лишний 
пробег автомашин, а себестоимость 
пробега на рынке составляет 30–35 руб. 
за 1 км»,— подсчитывает он, добавляя, 
что любое такое «новшество» городских 
властей можно вполне конкретно оце-

нить в денежных единицах, исходя из 
дополнительных затрат перевозчиков.

Руководитель направления «внутри-
городская логистика» оператора экс-
пресс-доставки СДЭК Александр Воро-
нов указывает на инфраструктурные 
барьеры, которые влияют на себестои-
мость перевозки как прямо (например, 
платные парковки), так и косвенно — 
за счет усложнения грузовой логисти-
ки. Так, например, расширение пеше-
ходных зон в центральной части горо-
да затрудняет проезд грузовиков и раз-
грузку, что увеличивает время на обслу-
живание клиентов. «Кроме того, появ-
ляется все больше закрытых террито-
рий возле бизнес-центров, огорожен-
ных зон у жилых домов, тогда как кли-
ентам почти всегда необходима достав-
ка ”до двери“, разгрузка машины, подъ-
ем груза на этаж»,— отмечает он. 

Господин Воронов также напомина-
ет, что у выделенных полос для обще-
ственного транспорта и легкового так-
си тоже есть «обратная сторона». «Появ-
ление выделенных полос для обще-
ственного транспорта сокращает для 
жителей время на перемещения по го-
роду, но одновременно увеличивает 
сроки доставки грузов, отчего снижает-
ся эффективность перевозчиков»,— 
рассуждает Александр Воронов. По ана-
логии с разрешением использовать 
«выделенки» для такси он предлагает 
городским властям подумать о предо-
ставлении возможности проезда по 
ним грузовых автомобилей перевозчи-
ков, занятых на доставке товаров мас-
сового потребления. По его мнению, 
это позволило бы сократить время на 
перевозку и подъезд к клиенту, повы-
сить эффективность использования 
транспорта и снизить стоимость услуги 
для конечного потребителя. •

ПРАВИЛА  
ЗАКАЗА

Услуги автомобильных перевозок 
грузов в городской черте и ближай-
ших пригородах сегодня предостав-
ляют сотни крупных и мелких транс-
портных компаний, которые готовы 
оказать любым заказчикам при-
мерно один и тот же набор услуг. 
Однако привлекательная разница 
в почасовом тарифе за аренду гру-
зовой машины отнюдь не будет оз-
начать, что вам удастся сильно сэ-
кономить на перевозке. Все будет 
зависеть от того, насколько вы вме-
сте со своим транспортным партне-
ром сможете заблаговременно 
предусмотреть все нюансы будущей 
перевозки.
Необходимость спуска или подъема 
груза на этаж, габариты вещей (для 
длинномерных и крупногабаритных 

предметов требуются грузовые авто-
мобили с большим размером кузо-
ва), общий вес, особенности подъез-
да для погрузки и разгрузки автомо-
биля и много другое — все это может 
потребовать доплаты в соответствии 
с тарифами компании. При этом 
каждый не учтенный заранее аспект 
будет становиться проблемой, на ре-
шение которой будет уходить драго-
ценное время, «накручивая счетчик» 
общей стоимости услуги. 
Как правило, первоначальная меч-
та клиента «обернуться» за три ча-
са, практически сразу разбивается 
о суровую реальность. Даже в слу-
чае работы с крупной «брендиро-
ванной» транспортной компанией 
вы не будете застрахованы от того, 
что машина приедет на час или два 
позже — «по техническим причи-
нам» или из-за городских пробок. 
Затем выясняется, что и погрузить-
ся за час было очень оптимистич-
ным предположением,— нередко 
процесс затягивается на два-три 

часа, особенно если клиент зара-
нее не подготовил груз к транс-
портировке.
Предполагаемый навигатором час 
пути тоже увеличится в полтора-два 
раза, поскольку движение грузовых 
автомобилей по городским улицам 
ограничено уже во многих мегапо-
лисах, а пробки и заторы им прео-
долевать физически труднее. 
В конечном итоге успех такой пере-
возки будет полностью зависеть 
от профессионализма водителя 
и качества работы грузчиков. Одна-
ко и сам заказчик не должен забы-
вать про законы физики и пони-
мать, например, какой вес спосо-
бен поднять человек, пусть даже 
и богатырской внешности. Это оз-
начает, что если вы собрались пе-
ревозить, например, личную библи-
отеку, то книги нужно складывать 
в небольшие и крепкие коробки, 
чтобы их было легко поднять и они 
не развалились при первом прикос-
новении. 

Следует помнить, что за перевозку 
некоторых видов грузов «обычная» 
транспортная компания вряд ли 
возьмется. Те, кому однажды прихо-
дилось связываться с перемещени-
ем пианино или рояля хотя бы по 
квартире, запомнили это на всю 
жизнь. Для перевозки подобных тя-
желых и при этом хрупких предме-
тов требуются не только специаль-
ные такелажные принадлежности, 
но и профессиональные навыки 
и опыт. В противном случае пере-
возка может либо очень сильно за-
тянуться, либо закончиться повреж-
дением дорогостоящего инструмен-
та. Если вы везете свое пианино не 
на помойку, лучше обратиться за та-
кой услугой к специализированной 
компании. 
В последнее время среди крупных 
транспортных компаний существует 
специальный тариф по принципу 
«все включено»: работа водителя 
и грузчиков, подъем и спуск груза 
на этаж и даже упаковка груза 

в стретч-пленку может входить в об-
щую стоимость комплексной услуги 
без повременной оплаты. Сумма 
выглядит несколько большей, неже-
ли стандартные «три часа» аренды 
грузового автомобиля с экипажем, 
однако на практике это оказывает-
ся выгодно: водитель и грузчики не 
заинтересованы тянуть время, по-
скольку клиент не будет доплачи-
вать за лишние часы работы. 
Это выгодно и самой транспортной 
компании, поскольку в теории за 
смену экипаж сможет обслужить 
больше клиентов. На практике же 
существенно увеличить производи-
тельность за счет такой меры транс-
портные компании вряд ли смогут: 
в среднем длительность одной пе-
ревозки сокращается несуществен-
но, по данным участников рынка, 
для Москвы хорошим показателем 
для грузовой машины является 
полтора-два груженых рейса в день, 
для других крупных городов — 
не  более трех рейсов.
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