
Остаточное сопротивление

Публичность обсуждения реформы 
рынка лизинга и уступки регулятора 
в адрес участников рынка фактичес-
ки лишили их аргументов, чтобы про-
должать критиковать грядущие пре-
образования. Однако рынок не спешит 
безоговорочно поддержать Централь-
ный банк, надеясь на дополнительные 
уступки.

Когда государство решает отрегулиро-
вать новый рынок — трудно ждать от его 
участников безоговорочной поддержки. 
Реформы на рынке финансового лизинга, 
предполагающего ведение Центральным 
банком России специального реестра ли-
зинговых компаний, установление повы-
шенных требований к собственному ка-
питалу игроков на рынке лизинга и пере-
ход на финансовую отчетность по между-
народным стандартам (МСФО), тоже встре-
тили объяснимое сопротивление в отрас-
ли. Ведь какими благими целями ни был 
бы освящен дальнейший путь к «дешево-
му фондированию», «прозрачности рынка» 
и «лучшим мировым практикам», перспек-
тива попасть «на карандаш» к инспектору 
надзорного органа никого из лизинговых 
компаний не обрадовала.

Волнения на рынке из-за грядущих ре-
форм идут уже год, но если еще весной ли-
зинговые компании позволяли себе обви-
нять ЦБ в невнимании к предложениям 
участников рынка и кулуарном характере 
подготовки реформ, то сегодня они со всей 
определенностью выражают полное удов-
летворение сложившимся диалогом с бу-

дущим регулятором. Более того, ЦБ дейс-
твительно пошел навстречу доводам ли-
зинговых компаний, исключив из зако-
нопроекта или существенно продлив срок 
претворения в жизнь целого ряда регуля-
торных положений, которые больше все-
го вызывали опасения участников рынка.

В ходе публичных дискуссий ЦБ с успе-
хом развенчивал мифы и опровергал до-
мыслы о росте количества отчетной доку-
ментации по контрактам лизинга из-за ре-
формы, о сложности перехода на МСФО, 
о дороговизне программного обеспече-
ния для лизинговых компаний, на циф-
рах и фактах доказывая целесообразность 
и своевременность реформ (см. интервью 
с советником первого заместителя предсе-
дателя ЦБ Сергеем Моисеевым).  Такая по-
литика Банка России фактически лишила 
участников рынка весомых аргументов в 
пользу приостановки реформы, но гово-
рить о достижении полного компромис-
са с регулятором, судя по настроениям на 
рынке, пока еще рано.

Возможно, именно в силу отсутствия 
выигрышной переговорной позиции не-
которые лизинговые компании не посчи-
тали нужным предоставить развернутые 
комментарии для данной публикации, 
сославшись на различные обстоятельс-
тва. Кто-то не вполне согласен с рефор-
мой, но решил «уступить место мнениям 
других игроков рынка», кого-то она совер-
шенно не пугает, но компания предпочи-
тает «занять нейтральную позицию в све-
те публичной критики ЦБ», кто-то объяс-
нил отказ от комментариев техническими 
 причинами.

Впрочем, еще в мае нынешнего года, 
собравшись в Петербурге на ежегодном 
VII Съезде лизинговой отрасли России, ор-
ганизованном Объединенной лизинговой 
ассоциацией, при отсутствии лишних глаз 
(прессу почему-то не пригласили на заседа-
ние), лизинговые компании все же смогли 
сформулировать свое принципиальное от-
ношение к реформам. Обращение от име-
ни съезда в адрес первых зампредов ЦБ Ксе-
нии Юдаевой, Сергея Швецова и зампреда 
ЦБ Владимира Чистюхина стало, пожалуй, 
главным сводом критических замечаний 
в адрес предлагаемых преобразований на 
рынке лизинга. Некоторые компании, не 
пожелавшие от своего имени комменти-
ровать законопроект ЦБ и Минфина, реко-
мендовали обратиться именно к этому до-
кументу, «отражающему консолидирован-
ную позицию сообщества».

Жажда творчества
Главный аргумент критиков реформ — ры-
нок лизинга бурно развивается и без допол-
нительных мер регулирования: только в 
2016 году стоимость переданных в лизинг 
активов выросла на 36% и достигла рекорд-
ных 742  млрд руб., что, по оценкам участни-
ков рынка, составляет уже 0,86% ВВП России. 
 Текущий статус «финансового посредника 
между финансовой отраслью и реальным сек-
тором» позволяет лизинговым компаниям 
«предоставлять финансирование предпри-
ятиям, не имеющим возможности привле-
кать банковское кредитование», и превраща-
ет лизинг в ведущий инструмент финансиро-
вания приобретения машин и оборудования, 
в особенности для малого и среднего бизнеса.

По мнению участников съезда, это объ-
ясняется как минимум тем, что нынеш-
ние нормы Гражданского кодекса и закона 
«О лизинге» адекватно обеспечивают «ба-
ланс интересов сторон за счет реализации 
принципа свободы договора». «Это форми-
рует основу для инициативы, творчества 
и новаторства лизинговых компаний, что 
является отличительным признаком сов-
ременной лизинговой индустрии и позво-
ляет развивать новые лизинговые продук-
ты»,— подчеркивается в обращении.

Участники съезда указывают, что льви-
ная доля рынка обеспечивается работой 
лизинговых операторов из числа дочерних 
компаний банков (59% рынка) и государс-
твенных лизинговых структур (68%), на 
которые распространяются обязательные 

нормативы и требования в рамках банков-
ского надзора ЦБ. Этот факт, по их мнению, 
свидетельствует о наличии опосредован-
ного контроля со стороны регулятора за де-
ятельностью лизинговых компаний, что и 
так «приводит к повышению прозрачности 
и надежности лизинговой отрасли, сниже-
нию рисков дефолтов». Кроме того, предо-
ставляя финансирование под лизинговые 
сделки, банки внимательно изучают и сами 
контракты, и финансовое состояние заем-
щиков, в том числе путем анализа МСФО.

Исходя из этих доводов, авторы обраще-
ния делают вывод, что «в России уже сфор-
мирована эффективная система регулиро-
вания лизинговой отрасли, доказавшая 
свою устойчивость к кризисным 
явлениям». 

— лизинг —
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Сбросить вес
В 2016 году Нижегородская область 
вошла в число девяти пилотных тер-
риторий по внедрению автоматизи-
рованной системы весогабаритного 
контроля для большегрузного транс-
порта. На трассах по концессии «Рос-
телеком» установил шесть автомати-
зированных пунктов ВГК (регион бу-
дет возвращать деньги за их установ-
ку и оплачивает текущее обслужива-
ние) и еще два передвижных. При 
проезде фуры система фиксирует на-
грузку на ось машины и ее габариты 
и, если они превышены, отправля-
ет данные для наложения штрафов 
на владельцев грузовиков. В тече-
ние пяти месяцев, до января 2017 го-
да, пункты ВГК функционировали в 
тестовом режиме и нарушителей не 
штрафовали. А к ноябрю общая сум-
ма штрафов, выписанных на осно-
ве данных системы весогабаритно-
го контроля, по информации реги-
онального Центра безопасности до-
рожного движения (ЦБДД), превы-
сила 800 млн руб. Из них нарушите-
ли оплатили не более 300 млн руб., 
при этом почти треть от 3,5 тыс. вы-
писанных постановлений оспарива-
ется в судах, хотя большинство оста-
ется в силе. В нижегородском ЦБДД 
считают, что за десять месяцев систе-
ма ВГК дисциплинировала нижего-
родских перевозчиков. Если в начале 
года они нарушали правила погруз-
ки наравне с транзитными фурами, 
то к ноябрю их доля в общей массе 
нарушителей снизилась до  15–20%. 
А, к примеру, в Вологодской облас-
ти, с которой в октябре прошлого го-
да началась реализация проекта, за 
год число нарушителей сократилось 
с 40% до 4%. Поэтому Росавтодор гото-
вится ввести в эксплуатацию еще 25 
автоматических весов в 16 регионах 
России, а к 2021 году на федеральных 
трассах по всем регионам будет рабо-
тать 387 пунктов ВГК.

Сами участники нижегородского 
рынка грузоперевозок считают сис-
тему недоработанной, а весы — не 
совсем точными. Больше всего пре-
тензий — у владельцев цистерн и пе-
ревозчиков сыпучих грузов: по их 
словам, при резком торможении пе-
ред весами нагрузка на ось возраста-
ет, так как смещается центр тяжести, 
поэтому данные ВГК они считают не-
корректными, а наложенные штра-
фы — незаконными. «Перед каж-
дым выездом мы взвешиваем наши 
бензовозы и следим, чтобы вес их не 
превышал 40 т, то есть запас до мак-

симально разрешенного веса состав-
ляет 4 т. После запуска системы ВГК 
один из наших бензовозов в течение 
двух месяцев сделал более 50 рейсов 
по одному маршруту, однако однаж-
ды нам пришел штраф на сумму 150 
тыс. руб. за перегруз на 7,5 т. После 
этого тот же бензовоз с таким же ве-
сом совершил еще сотню рейсов, и 
штрафов не было. Значит, имела мес-
то ошибка весов»,— рассказывает ди-
ректор нижегородского ООО «БАС» 
(занимается перевозкой светлых не-
фтепродуктов для «Лукойл-Волгане-
фтепродукт») Илья Паршин. Компа-
ния, оплатив после ряда подобных 
случаев штрафы на 800 тыс. руб., пош-
ла с исками в суды, но решение было 

вынесено не в ее пользу: судьи исхо-
дили из того, что система ВГК серти-
фицирована и исправна, значит, сбо-
ев быть не может. Разбирательство до-
шло до Верховного суда, и пока рас-
смотрение дела не закончилось. На 
несправедливо выписанные штра-
фы жалуются и другие участники 
рынка, собственники цистерн гово-
рят, что им приходится недогружать 
их на 20%, чтобы избежать санкций.

На областном и федеральном 
уровнях возможность сбоев в весах 
исключают. Летом региональные 
власти вместе с «Ростелекомом» про-
верили работу системы и никаких 
неточностей не обнаружили.  Осенью 
Росавтодор провел с перевозчика-
ми наливных и насыпных грузов 
ряд экспериментов и выяснил, что 
«перераспределения сыпучих гру-
зов в процессе движения транспор-
та не происходит», а измерение на-

ливных грузов «не накладывает ни-
каких ограничений на сферу приме-
нения весоизмерительного обору-
дования». Но участники рынка счи-
тают, что единичные испытания не-
льзя считать показательными, так 
как сбои измерительная система до-
пускает редко.

Чтобы водителям фур и цистерн 
не приходилось резко тормозить пе-
ред весами, правительство Нижего-
родской области рассматривает воз-
можность до конца года установить 
перед пунктами ВГК предупреждаю-
щие знаки. Власти также не против 
того, чтобы дополнить автоматизи-
рованные пункты весогабаритного 
контроля электронными табло, ко-
торые покажут водителю данные на-
грузки на ось. Транспортные компа-
нии, в свою очередь, требуют оснас-
тить каждый пункт системы ВГК ста-
ционарными «контрольными» веса-

ми, которые позволили бы уточнить 
результат взвешивания, чтобы потом 
доказать отсутствие перегруза в суде, 
особенно если одни автоматические 
весы показали перегруз, а другие 
нет. Более того, некоторые участни-
ки рынка считают, что только взве-
шивание на стационарных пунктах 
может быть основанием для наложе-
ния штрафа, а автоматизированные 
комплексы ВГК должны использо-
ваться для предварительного конт-
роля. «Во многих регионах есть воз-
можность взвеситься на стационар-
ном посту ГАИ, у нас такой возмож-
ности нет, поэтому бизнес страда-
ет, перевозчики банкротятся. Такой 
подход не позволяет сохранить до-
роги, он позволяет нерадивым объ-
езжать пункты взвешивания по му-
ниципальным дорогам и их разби-
вать, а законопослушным — платить 
неоправданные штрафы»,— полага-

ет уполномоченный по защите прав 
предпринимателей в Нижегородс-
кой области Павел Солодкий. Дирек-
тор исследовательского агентства 
Infranews Алексей Безбородов счита-
ет, что контрольное взвешивание не 
позволит оспорить результаты авто-
матического комплекса ВГК, так как 
сертифицирующий орган для обоих 
весов один.

Меры, предложенные регио-
нальными властями и перевозчика-
ми, полагает эксперт, решат пробле-
мы лишь отчасти, поэтому им вмес-
те нужно выходить на федеральный 
уровень с предложением ввести нор-
му допустимого превышения веса и 
габаритов грузовой машины. По ста-
тистике регионального управления 
ГИБДД, из 3,5 тыс. нарушений поло-
вина приходится на перегруз или 
превышение габаритов на 2–10%. 
«Чтобы не перегибать палку и не 
штрафовать тех, кто идет с незначи-
тельным перевесом, допуск нужно 
увеличить на 20–25% от максималь-
но допустимого веса груза, как это 
сейчас работает со скоростным режи-
мом. Потому что допуск в 400 кг для 
40-тонной фуры — это даже меньше 
погрешности весов»,— считает гос-
подин Безбородов. 

«Платон» не друг
К государственной системе «Платон», 
которая была запущена два года на-
зад и предполагает взимание пла-
ты с владельцев фур за проезд по фе-
деральным трассам для их ремонта, 
многие участники нижегородского 
рынка грузоперевозок уже адапти-
ровались, хотя за это время они неод-
нократно участвовали во всероссий-
ский акциях и митингах, добиваясь 
снижения стоимости 1 км пути (была 
снижена с 3,73 до 1,9 руб.). Из 17 тыс. 
грузовых автомобилей, чей вес боль-
ше 12 т, работающих в Нижегородс-
кой области, в этой системе зарегис-
трировано 94%. Почти 8 тыс. прина-
длежат компаниям, 5,5 тыс.— физ-
лицам, 2,5 тыс.— индивидуальным 
предпринимателям. Кроме того, в 
87% нижегородских фур установлены 
бортовые устройства, фиксирующие 
расстояние, пройденное по феде-
ральным трассам. В ООО  «РТ-Инвест 
транспортные системы» (РТ-ИТС, по 
концессии с Росавтодором создало 
«Платон») поясняют, что эти показа-
тели сопоставимы со среднероссий-
скими и не обязательно должны до-
стичь 100%, так как некоторые гру-
зовые транспортные средства по ро-
ду работы не выезжают 
на федеральные дороги. 

Груз ответственности
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Нижегородские грузоперевозчики 
 предлагают установить норму 
 допустимого превышения веса 
и  габаритов для фур
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Сегодня в России до двух третей от общего объема погрузки всех грузов приходится на автомобильный транспорт. Однако с введением с истемы взи-
мания платы за проезд по федеральным трассам «Платон» и с установкой автоматических пунктов весогабаритного контроля (ВГК) для фур себесто-
имость перевозок выросла. С какими сложностями пришлось столкнуться владельцам большегрузов в Нижегородской  области, выбранной пилот-
ным регионом по внедрению комплексов ВГК, и удастся ли разрешить их проблемы на региональном уровне,  разбиралась  «Логистика».

— теория и практика —
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На  территории  Нижегородской 
области работает восемь стацио-

нарных рамок «Платона», которые фиксиру-
ют проезд фур по трассам, и два передвиж-
ных пункта контроля.

Зарегистрированным в «Платоне» вла-
дельцам фур возвращается транспортный 
налог, в Нижегородскую область за два го-
да таким образом вернулось 184 млн руб. 
Сколько средств было собрано с дально-
бойщиков за проезд по трассам, проходя-
щим по территории региона, в РТ-ИТС не 
говорят, однако Дорожный фонд РФ напра-
вил 3,6 млрд руб., собранных «Платоном», 
на строительство второго Волжского моста, 
расширяющего трассу Нижний Новгород—
Киров. Это 10% от всего объема средств, соб-
ранных системой за два года по всей стране. 

Однако до сих пор не все региональные 
перевозчики готовы компенсировать госу-
дарству негативное воздействие на феде-
ральные трассы. Это раскололо нижегород-
ский рынок на добросовестных игроков, ко-
торые из-за вносов в «Платон» были вынуж-
дены поднять цены на свои услуги, и тех, 
кто пытается обойти систему и демпингу-
ет.  «Возникает недобросовестная конкурен-
ция, и в итоге даже некоторые прежде доб-
росовестные игроки перестали платить. 
 Поэтому надо доработать систему и перело-
жить расходы по „Платону“ на грузоотпра-
вителей, так как они не всегда компенси-
руют расходы перевозчикам»,— предлага-

ет лидер движения «12 тонн» Сергей Сапро-
нов. По мнению Алексея Безбородова, адек-
ватных механизмов для этого нет, но даже ес-
ли взносы переложат на грузоотправителей, 
это потребует создания у них новых штат-
ных единиц с диспетчерскими функциями, 
что приведет к дополнительным расходам, с 
чем они могут не согласиться. «Иногда даже 
крупные производственные компании стро-
ят свой бизнес на том, что целая армия част-
ных перевозчиков возит их грузы без повы-
шения цены в ущерб законопослушности. 
 Ситуацию можно отрегулировать, если об-
щественные организации и крупные транс-
портные компании возьмут на себя роль ар-
битра между перевозчиками и грузоотпра-
вителями и объяснят последним, какова се-
бестоимость перевозок и какие дополни-
тельные затраты нужно нести ради выполне-
ния новых правил и ограничений»,— пола-
гает директор Русской интермодальной ло-
гистической ассоциации Александр Лисин.

По мнению Алексея Безбородова, рас-
кол в рядах транспортных компаний и час-
тных грузоперевозчиков доказывает несо-
стоятельность системы «Платон»: «Система 
создавалась для того, чтобы вести учет боль-
шегрузов — на них приходится порядка тре-
ти от общего числа грузовых автомобилей 
в России, и возврата в „белую зону“ дально-

бойщиков, которые работают за наличные. 
Но ничего из этого мы не видим». Единс-
твенный выход из конфликта он видит в жа-
лобах, которые могут писать добросовест-
ные грузовые компании на «уклонистов», 
для этого у ГИБДД и Ространснадзора сущес-
твует форма «добровольных докладов». 

В РТ-ИТС, напротив, отмечают, что только 
за первые два года система «Платон» позво-
лила «сделать масштабный шаг к цифрови-
зации целой отрасли российской экономи-
ки» и «обеспечить формирование прозрач-
ного рынка грузоперевозок». «Государство 
получило фактические данные о количес-
тве перевозчиков и структуре владельцев 
большегрузов, среди которых более 60% — 
физические лица. ФНС доступен полный ре-
естр данных о платежах грузоперевозчиков. 
Оператор системы ежедневно предоставля-
ет данные по запросам МВД, ФССП, ФТС, на 
основании которых исключаются факты на-
рушения законодательства, проводятся опе-
ративно-разыскные мероприятия и выявля-
ются таможенные нарушения. Таким обра-
зом, государственная система „Платон“ ра-
ботает в интересах законопослушных грузо-
перевозчиков»,— резюмируют в компании. 
Кроме того, с помощью данных системы оп-
ределяются самые загруженные участки фе-
деральных дорог, на основе чего формиру-
ется программа ремонта автотрасс. В ком-
пании добавляют, что во многом пошли на-
встречу перевозчикам, например, введя воз-
можность постоплаты для дальнобойщи-
ков, полгода исправно вносящих платежи. 
Сейчас по России этим пользуются владель-
цы 14% зарегистрированных большегрузов.

Однако нижегородские перевозчики уве-
рены, что «Платон» постепенно приведет к 
сокращению парка грузовых автомобилей, 
в первую очередь за счет ухода с рынка мел-
ких игроков. «Не исключено, что новые пра-
вила игры выбьют частных перевозчиков с 
рынка. Ведь если дальнобойщик один раз 
оступится, то для крупных компаний это 
пройдет практически безболезненно, а ин-
дивидуальные перевозчики могут и не под-
няться после таких штрафов»,— полагает 
Александр Лисин. Впоследствии это может 
привести к росту тарифов и ускорению ин-
фляции из-за роста стоимости товаров пер-
вой необходимости и продуктов питания. 
«Автопоезд стоит около 8 млн руб., а его оку-
паемость с учетом оплаты по системе „Пла-
тон“ превышает восемь лет. Поэтому баланс 
спроса и предложения уже сместился, и уже 
в следующем году это может привести к рез-
кому росту тарифов на перевозки»,— согла-
шается руководитель по логистике Coca-
Cola HBC Россия в центральном и южном ре-
гионах Илья Елецких.

Анна Павлова

Груз ответственности
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Зарабатывать деньги на перевозках гру-
зов в крупных городах становится все 
сложнее из-за демпинга недобросовес-
тных перевозчиков, манипулирования 
рынком со стороны крупных сетевых ри-
тейлеров и регуляторных решений транс-
портных властей в столицах регионов.

Бизнес на остановках
Городские перевозки — один из самых слож-
ных элементов транспортной логистики, 
где прибыль перевозчика напрямую зави-
сит от времени нахождения машины в рей-
се, рассказывает директор по операциям 
FM Logistic Александр Павлов. Если для меж-
дугородного плеча приемлем срок в несколь-
ко дней, то для внутригородских доставок 
несколько точек доставки должны компоно-
ваться в сутки, отмечает он. Необходимо ис-
кать варианты проезда, сопоставлять марш-
руты по времени, геопозиции, сменности во-
дителей, иными факторами добиваться того, 
чтобы время работы транспортного средства 
стремилось к 24 часам.

Один из крупнейших перевозчиков сбор-
ных грузов — группа компаний «Деловые ли-
нии» бизнесмена Александра Богатикова вла-
деет собственным подвижным составом раз-
личной вместимости и предоставляет клиен-
там всю линейку услуг от магистральных до 
внутригородских грузоперевозок. По словам 
Александра Лашкевича, директора по взаи-
модействию с отраслевыми и инфраструк-
турными организациями компании, в отли-
чие от междугородной перевозки, когда пред-
полагается в среднем одна, максимум две точ-
ки погрузки и от одной до трех точек выгруз-
ки, во внутригородской перевозке количест-
во точек погрузки-выгрузки на один рейс мо-
жет достигать от 70 до 100 при перевозке мел-
когабаритных грузов и от 15 до 20 при пере-
возке стандартных. Тариф за перевозку в этих 
рейсах определяется количеством так назы-
ваемых стопов — остановок для погрузки или 
выгрузки товара. Но есть и более простой ва-
риант «почасовой оплаты», когда грузовая ма-
шина с водителем отдается в аренду клиенту 
на определенное время.

По доходности для перевозчика одна трех-
дневная междугородная перевозка сопоста-
вима с 15-20 доставками на внутригородском 
периметре, подсчитывает Александр Павлов 
из FM Logistic. «Естественно, что выполнение 
шести-семи рейсов в сутки для машины город-
ской доставки — это фантастика. Для Москвы 
неплохой показатель оборачиваемости — это 
полтора-два рейса в сутки, для региональных 
центров — до трех»,— отмечает он.

В среднем, по оценке участников рынка, 
стоимость работы мелкотоннажной грузовой 

машины за восьмичасовой рабочий день по 
городу составляет около 7 тыс. руб., для сред-
нетоннажного грузовика — около 14 тыс. руб. 
Впрочем, конечная стоимость перевозки для 
клиента рассчитывается в зависимости от ти-
па транспортного средства, выезда за преде-
лы МКАД (или КАД в Петербурге) и многих 
других факторов, таких как срочность достав-
ки, особые условия разгрузки, наличие грузо-
вого лифта при подъеме на этаж и пр.

Клиенты и конкуренты давят 
на цены
Перевозчики считают, что цены на рынке 
«искусственно занижены», прежде всего за 
счет демпинга недобросовестных предпри-
нимателей. Говоря в целом о рынке городс-
ких грузоперевозок, Александр Лашкевич 
из «Деловых линий» называет ценообразова-
ние в этом сегменте «ситуационным». «Гаран-
тируя клиенту вывоз груза за определенную 
ставку, большинство перевозчиков не могут 
посчитать даже затраты на рейс, не говоря 
уже о марже»,— отмечает он. По его словам, 
наиболее распространенная методика рас-
чета цены — это «ставка на круг». «Если нет 
четкого понимания того, как продать обрат-
ный рейс, то клиенту предлагается оплатить 
рейсы туда и обратно в одной ставке, даже ес-
ли клиенту нужен рейс только в одну сторо-
ну»,— поясняет господин Лашкевич.

Он констатирует, что в отсутствие лицен-
зирования на рынке работает слишком много 
серых перевозчиков и физических лиц с уста-
ревшим и изношенным автопарком, который 
не соответствует требованиям безопасности. 
«Это не останавливает грузоотправителей на-
нимать таких перевозчиков в погоне за более 
низкой ставкой, которую они предлагают»,— 
сетует Александр Лашкевич. На его взгляд, в та-
кой ситуации, когда ставка становится одним 
из главных критериев выбора перевозчика, 
большим и средним компаниям, выполняю-
щим все требования государства, оплачиваю-
щим все налоги и сборы, все сложнее выигры-
вать конкуренцию за клиента.

Как рассказывает Александр Воронов, руко-
водитель направления «внутригородская ло-
гистика» оператора экспресс-доставки СДЭК, 
нередко недобросовестные экспедиторы обе-
щают крупным клиентам «индивидуальный 
проект», при этом заявляют нереальные сроки 
доставки, демпингуют по цене, заявляют о го-
товности соблюдать специфические условия 
транспортировки, не обладая при этом необ-
ходимыми техническими и кадровыми ресур-
сами. Жалуются перевозчики и на фиктивные 
фирмы-однодневки, создающиеся для участия 
в крупных тендерах с целью «обрушить» цену 
и увести клиента, а затем предлагающие кон-
тракт тем же участникам на более 
жестких условиях.

— правила игры —

— теория и практика —

Как работает рынок 
грузоперевозок

Развитие экономики наиболее 
успешных стран сегодня во мно-
гом строится на торговле и логи-
стике (ТЛ). Как отмечают участ-
ники рынка, годовой оборот оп-
товой торговли отдельных регио-
нов может превышать ВВП неко-
торых государств. В России темп 
роста ТЛ отстает из-за бюрокра-
тических барьеров и медленно-
го совершенствования законода-
тельства. Главным условием для 
развития торговли и логистики 
является диалог между властью 
и бизнесом, который должен на-
чаться на уровне регионов, счи-
тает президент Русской интермо-
дальной логистической ассоциа-
ции Андрей Иванов.

— Где на данный момент в 
России наиболее развит логи-
стический бизнес и в чем мы от-
стаем от ведущих в этой сфере 
стран?

— Закономерно, что лучше 
всего торговый и логистический 
бизнес развивается в пригранич-
ных регионах, прежде всего это 
Санкт-Петербург, Новороссийск, 
Дальний Восток и запад страны. 
 Однако есть примеры успешной 
работы компаний и в центре ев-
ропейской части России. Обяза-
тельным условием для этого явля-
ется диалог власти и предприни-
мательства. Например, так проис-
ходит в Калужской области. С точ-
ки зрения географии регион рас-
положен не лучшим образом, од-
нако там практически с нуля были 
созданы автомобильная и метал-
лургическая промышленность, 
многие обрабатывающие произ-
водства, вслед за чем последова-
ло развитие логистики. Важно от-
метить, что логистика — это про-
водник торговли и одно не суще-
ствует без другого. В Нижегород-
ской области до 2014 года разви-
тие логистики происходило посту-
пательно, но не благодаря усили-

ям власти, а вопреки им. Сейчас 
вопрос о дальнейшем развитии 
региона остается открытым, хо-
тя ни у кого нет сомнений в росте 
промышленного потенциала. При 
этом важно помнить, что наиболь-
ший доход приносит именно тор-
говля. Все говорят о мировой экс-
пансии китайских товаров и про-
дукции других азиатских произво-
дителей. При этом в Китае распо-
ложены одни из крупнейших ми-
ровых портов. Другой пример — 
город-порт Сингапур, где уро-
вень жизни населения считается 
одним из самых высоких в мире. 
Американский штат Калифорния 
имеет валовый продукт, превы-
шающий ВВП многих государств. 
Но мало кто отмечает, что все это 
основано в первую очередь на ло-
гистике. Все это может быть у нас, 
если активно заняться развитием 
торговли.

— Что для этого необходимо? 
— В первую очередь нужно вы-

страивать диалог бизнеса и вла-
сти, причем начинать переговоры 
целесообразно именно на уровне 
региона. Сейчас обсуждение во-
просов развития логистики в ос-
новном ограничивается спора-

дическими круглыми столами в 
различных полугосударственных 
структурах, а предпринимателям 
хотелось бы, чтобы власть была 
заинтересована в постоянном и 
системном общении с бизнесом, 
потому что без этого нельзя раз-
вивать регион. В основе логисти-
ки лежит инфраструктура, чело-
веческие ресурсы, государствен-
ные субсидии, гарантии и льго-
ты — без власти такие вопросы 
не решаются. Реализация круп-
ных инфраструктурных проек-
тов — это сфера сотрудничества 
с федеральным правительством, 
а локальная поддержка бизнеса и 
диалог с ним — задачи региональ-
ных властей. Тем не менее вопрос 
возрождения торгового потенциа-
ла региона может решиться толь-
ко совместно: активным общени-
ем в кабинетах власти в Москве, 
на мероприятиях, конференциях, 
привлечением инвестиций.

— Какие предложения в этом 
направлении есть у нижегород-
ского бизнеса? 

— Нужно организовать эффек-
тивную площадку для дискуссий 
о развитии логистики и торгов-
ли. Таковой может стать Нижего-

родская ярмарка, которую нуж-
но вновь позиционировать как 
всероссийский бренд. Ярмарка 
— наша память и история, кото-
рую необходимо восстановить. 
Когда-то Нижний Новгород по 
праву считался торговой столи-
цей России и «карманом» стра-
ны. Сегодня большинство жите-
лей страны не представляют, о 
чем идет речь, и путают Нижний 
Новгород с Великим. Необходи-
мо создать музей ярмарки, уста-
новить памятник нижегородско-
му купечеству. Раньше Ниже-
городская ярмарка была своео-
бразным логистическим хабом 
и теперь также может претендо-
вать на это звание.  Следует исхо-
дить из того, что наши реки Ока и 
Волга — это не преграды, а сво-
бодные улицы. Из этого исходили 
наши предки. Ярмарка появилась 
в Нижнем Новгороде потому, что 
город расположен в среднем те-
чении Волги, и купцы с севера и 
юга успевали привезти товары 
к нам, с выгодой продать их, ку-
пить то, что нужно им, и вернуться 
обратно до ледостава. Сегодня 
важно понять, что логистические 
пути могут друг друга дополнять. 
Около 70% перевозок на восток 
России идут через Нижний Нов-
город. Через регион проходят се-
верный и южный ходы Трансси-
ба. В ближайшее время начнет-
ся строительство низконапорно-
го гидроузла, и Волга обретет бы-
лую мощь и провозные способно-
сти. Например, привезли сырье 
железнодорожным транспортом, 
доставили на производство ав-
томобильным, далее отгрузили 
через порт готовую продукцию и 
уже оттуда — доставили потре-
бителю речным транспортом. 

— Сколько времени и средств 
потребует создание логистиче-
ского хаба в Нижегородской об-
ласти? Как может быть реали-
зована эта идея?

— В данном случае инфраструк-
тура — не самое сложное, ее мож-
но построить за три–пять лет на 
условиях государственно-част-
ного партнерства. Главное — из-
менения в головах региональных 
и федеральных руководителей и 
бизнеса. Если появится понима-
ние, стратегические вопросы ре-
шатся и все очень быстро наберет 
обороты. Сегодня такая инфра-
структура развивается там, где 
подход к развитию торговли и ло-
гистики либеральный. Например, 
в порту Владивостока действуют 
специальные льготные режимы. 
И Нижегородская ярмарка могла 
бы работать на специальных ус-
ловиях, став своего рода товарно-
сырьевой биржей.

— Какие тренды в мировой 
логистике сегодня на первом 
месте? 

— Сегодня в мире активно 
развивается контейнеризация. 
 Ведущие игроки отказывают-
ся от складов, считая их препят-
ствием на пути торговли. Контей-
нер — склад в движение, который 
обеспечивает минимум перегру-
зок на пути от производителя до 
конечного покупателя. Контей-
нер весом в 20–30 т грузовик мо-
жет доставить к месту назначе-
ния без ожидания долгой погруз-
ки или разгрузки. На складе обыч-
ные автопоезда простаивают вме-
сто того, чтобы заниматься пере-
возками. Однако контейнериза-
ция в России развивается медлен-
но, съедая финансовые ресурсы. 
В прошлом году через российские 
порты и железные дороги прошло 
около 5 млн контейнеров, выруч-
ка от их обработки приблизились 
к $500 млн. Для сравнения, один 
порт Сингапура за год обрабаты-
вает 30 млн контейнеров — в де-
нежном выражении при такой же 
ставке это $3 млрд. И это цифры 
без доходов от перевозок, прода-
жи или перепродажи товаров, пе-

ревозимых в контейнерах, только 
терминальная и портовая логисти-
ка. На Рейне, Дунае, Темзе и Мис-
сисипи большой объем контей-
нерных перевозок, а на россий-
ских реках их практически нет, по-
тому что нет необходимой инфра-
структуры. Причалы есть, но нет 
контейнерных кранов. Повторюсь, 
при желании и поддержке властей 
эти вопросы решаются.

— Как выстроить мультимо-
дальную инфраструктуру в ус-
ловиях нарастающей конкурен-
ции железнодорожного и авто-
мобильного транспорта?

— Главным препятствием явля-
ется отсталость нашей торговли. 
Необходима свобода перемеще-
ния. На пути автомобильных пере-
возок различные барьеры — поли-
тические, бюрократические, при-
граничные, финансовые (система 
«Платон»). А на железной дороге 
таких ограничений нет. Поэтому 
нормы перевозки автомобильным 
и железнодорожным транспор-
том различаются, но никто об этом 
не думает, а бизнес несет убытки. 
И эти вопросы нужно ставить пе-
ред властью и обсуждать их. Есть 
экспортный и внутренний потен-
циал развития и улучшения логи-
стики, который подрывают эти из-
держки. Административные и бю-
рократические препоны на рынке 
логистических услуг очень сильно 
ограничивают конкуренцию с за-
рубежными компаниями. Необхо-
димо гармонизировать законода-
тельство в области логистики, при-
чем не только в вопросах транс-
порта, но также производства и ох-
раны окружающей среды. Нижего-
родская область может стать про-
вайдером этих изменений.
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«Нижний Новгород должен вернуть звание 
торговой столицы России»

www.logoprom.ru
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Нижегородские дальнобойщики участвовали 
в федеральных акциях протеста против 
 «Платона», но сейчас в ней зарегистрировано 
94% фур области
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А потому у участников 
рынка «вызывает сомне-

ние необходимость и скорость про-
ведения реформы». Взамен они пред-
лагают государству сосредоточиться 
на реформе бухучета, подготовке но-
вого федерального стандарта бухуче-
та «Аренда», продолжить работу над 
изменениями в Гражданском кодек-
се РФ, способствующими совершенс-
твованию регулирования и судеб-
ной практики в сфере лизинга.

За налоговым щитом
Нет ничего удивительного в том, 
что одно из главных требований ре-
формы к лизинговым компаниям 
— быть транспарентными для госу-
дарства и контрольных органов — 
не вызывает никаких публичных 
споров. Однако ни одна из опро-
шенных лизинговых компаний не 
согласилась официально проком-
ментировать «плохие практики» ли-
зинга, которые требуют повышения 
прозрачности рынка. Воздержива-
ются от «тиражирования мошен-
нических схем» и в ЦБ, хотя вполне 
недвусмысленно формулируют по-
зицию регулятора в отношении «се-
рого» сегмента и недобросовестных 
предпринимателей.

Только из неофициальных бе-
сед с представителями лизинговых 
компаний удается понять, о каких 
«схемах» идет речь. По словам собе-
седников из числа опытных специ-
алистов, рынок знает случаи, ког-
да с участием фирм, замаскирован-
ных под лизинговые компании, 
реализуются различные схемы по 
отмыванию денег и совершаются 

другие тяжкие уголовные преступ-
ления, но наиболее распростра-
ненные виды мошенничества свя-
заны с обходом налогового законо-
дательства.

В отличие от кредита, сумма ко-
торого складывается из стоимости 
оборудования и процентов по дол-
гу, в сумму лизингового договора 
можно включить стоимость всевоз-
можных дополнительных услуг — 
цену доставки оборудования, сто-
имость монтажа и ввода в эксплу-
атацию, страховки и многое дру-
гое. Поскольку лизинговые плате-
жи по правилам бухучета включа-
ются в состав себестоимости в пол-
ном объеме, налогооблагаемая ба-
за по налогу на прибыль за счет это-
го уменьшается. Похожая история 
происходит с налогом на добавлен-
ную стоимость: при лизинге кли-
ент имеет право возместить НДС из 
бюджета из расчета общей стоимос-
ти договора, тогда как при креди-
те — только с суммы приобретен-
ного имущества, без учета уплачен-
ных по кредиту процентов.

Факт использования налого-
вых льгот и госсубсидий для це-
лей обогащения не оставляет сом-
нений в мошенническом характе-
ре подобных сделок под видом «ли-
зинга», поэтому, как правило, та-
кие компании создаются на корот-
кий срок, не редко под конкретные 
проекты с целью выведения из-под 
налогообложения существенной 
части прибыли. Риски уголовно-
го преследования при проведении 
таких операций достаточно высо-
ки даже при существующей степе-
ни «непрозрачности» отрасли, поэ-
тому, по словам собеседников, это 

явление никак нельзя назвать мас-
совым. И уж тем более подобные 
сомнительные сделки не заключа-
ют крупнейшие игроки, имеющие 
длинную историю и долгосрочную 
стратегию присутствия в лизинго-
вом бизнесе.

Эмоции излишни
Впрочем, на рынке есть участники 
рынка, которые не стесняются от-
крыто поддержать реформу в фор-

мате ЦБ. Генеральный директор 
лизинговой компании «Европлан» 
(входит в группу «САФМАР Финан-
совые инвестиции» Михаила Гуце-
риева) Александр Михайлов кон-
статирует, что органы власти уже 
приняли решение об усилении ре-
гулирования в этой отрасли и име-
ли на это право: речь идет о рынке с 
триллионными оборотами. «В этом 
смысле цели реформы понятны: 
контроль системных рисков, нали-

чие общих стандартов в отрасли, 
а через предлагаемые изменения 
регулятор получает возможность 
осуществлять мониторинг рынка 
лизинговых услуг,— соглашается 
он.— Согласитесь, было бы слож-
но осуществить регулирование 

при отсутствии перечня (или реес-
тра) тех, кого регулировать. Поэто-
му нам понятно, почему он предло-
жен регулятором».

Гендиректор «Европлана» согла-
сен с ЦБ и в вопросе установления 
минимальной «планки» по капита-
лу для работы в лизинге, призна-
вая этот бизнес «финансовым пос-
редничеством». «Если компания 
не может найти 10 млн руб. капи-
тала, то встает вопрос, как она во-
обще сможет финансировать не 
только себя, но и других? Есть мно-
жество видов бизнеса, где старто-
вый капитал такого уровня не тре-
буется, но лизинг точно не входит 
в их число. Поэтому эмоциональ-
ная реакция рынка на предвари-
тельные требования регулятора к 
собственному капиталу является 
для меня загадкой. Они действи-
тельно очень низкие»,— недоуме-
вает Александр Михайлов.

В то же время и он видит отде-
льные «спорные моменты», связан-
ные, например, с необходимостью 
перехода на единый план счетов 
ЦБ, но сложившийся эффективный 
диалог с регулятором позволяет на-
деяться на то, что замечания сооб-
щества не останутся без внимания, 
отмечает он. Конечной целью ре-
формы, по мнению господина Ми-
хайлова, «должно быть повышение 
привлекательности и доступнос-
ти лизинговых услуг для потенци-
альных клиентов, снижение ста-
вок фондирования, развитие отрас-
ли за счет работы прозрачных учас-
тников рынка, упрощенная секью-
ритизация активов лизинговых 
компаний и многое другое».

Алексей Екимовский

Остаточное сопротивление
— лизинг —

Некоторые лизинговые компании 
считают, что ЦБ РФ имеет право 
усилить надзор за рынком 
с  триллионными оборотами

Лизинг ускоряет рост

Рынок лизинга демонстрирует быст-
рый рост. В условиях оживления эко-
номики компании спешат реализовать 
отложенный спрос, воспользоваться 
программами господдержки и низки-
ми ставками на привлечение финанси-
рования.

По оценке рейтингового агентства «Эк-
сперт РА» (RAEX), в первом полугодии ры-
нок лизинга в России вырос в два раза по 
сравнению с аналогичным прошлогодним 
периодом — до 427 млрд руб. Согласно ба-
зовому прогнозу аналитиков агентства, по 
итогам 2017 года рынок достигнет рекорд-
ного за все время его существования объ-
ема — 850 млрд руб.

Драйверами рынка выступают прежде 
всего транспортные сегменты — авиаци-
онный, автомобильный и железнодорож-
ный, прирост объема нового бизнеса в ко-
торых, по данным RAEX, составил 91%, 38% 
и 77% соответственно, а рост сегмента вод-
ного транспорта, хоть и невелик пока по 
объемам, показал внушительный рост на 
225% в сравнении с первым полугодием 
2016 года.

Значительными темпами растет опера-
ционный лизинг: прирост объема нового 
бизнеса лизинговых компаний в сегмен-
те аренды составил 166%, говорится в от-
чете RAEX. Особенно активно оперлизинг 
развивается в сегментах авиационной и 
железнодорожной техники, а в рознич-
ных сегментах по-прежнему остается не-
востребованным. Например, доля аренды 
в новом бизнесе в сегменте автотранспор-
та, как и годом ранее, находится на уров-
не 2–3%.

Лидерство на рынке лизинга с 2009 го-
да прочно закрепилось за госкомпаниями, 
отмечают аналитики RAEX: на первое мес-
то по итогам полугодия поднялся «Сбер-
банк Лизинг», на втором — Государствен-
ная транспортная лизинговая компания 

(ГТЛК), «ВТБ Лизинг» занимает третью по-
зицию. Доля крупнейшего лизингодате-
ля на рынке в первом полугодии достигла 
17% нового бизнеса против 13% годом ра-
нее, отмечает агентство, а доля трех круп-
нейших лизинговых компаний в объеме 
нового бизнеса составила 39% против 34% 
годом ранее.

Несмотря на снижение доли автоли-
зинга в общем объеме рынка с 40% до 
35%, в абсолютном выражении этот сег-
мент вырос на 38%, как считают аналити-
ки RAEX, за счет реализации госпрограмм 
по линии Минпромторга РФ. Как и пре-
жде, автолизинг остается крупнейшим 
сегментом рынка, причем продажи гру-
зовых автомобилей в лизинг растут быс-
трее, чем легковых (прирост объема ли-
зингового бизнеса компаний с грузовика-
ми составил около 55%, с легковушками — 
24%). Оживление российской экономики 
в сочетании с господдержкой лизинга, по 
оценкам RAEX, способно привести к рос-
ту автосегмента на 30%, а июльское увели-
чение госсубсидий на покупку грузового 
автотранспорта и спецтехники с 10% до 
12,5% приведет к дополнительному повы-
шению спроса.

В крупнейшей на этом рынке лизинго-
вой компании «Европлан» (входит в груп-
пу «САФМАР Финансовые инвестиции» 
Михаила Гуцериева) считают, что стре-
мительный рост бизнеса в автосегмен-
те обеспечивается активностью частных 
лизинговых компаний и ростом популяр-
ности лизинга как способа покупки авто-
мобиля. «В 2014 году доля лизинга в про-
дажах легковых автомобилей в России со-
ставляла 5,1%, по итогам 2016 года — 8,1%, 
а по итогам первого полугодия 2017 го-
да — уже 8,5%,— рассказывает генераль-
ный директор компании Александр Ми-
хайлов.— Это говорит о том, что происхо-
дит сокращение нашего отставания от раз-
витых экономик, где этот показатель час-
то превышает 30%».

Директор по продажам «Альфа-Лизин-
га» Дмитрий Пушкин констатирует, что в 
сегменте лизинга грузовых автомобилей 
сыграл свою роль «правильно подобран-
ный фокус госсубсидий», сделав бенефи-
циаром программы крупнейшего в Рос-
сии производителя грузовиков КамАЗ, тог-
да как в сегменте легковых автомобилей, 
по его мнению, «рост, очевидно, недостато-
чен, хотя и показывает положительную ди-
намику несколько месяцев подряд». В то же 
время драйвером в легковом сегменте слу-
жит «грамотная стратегия агрегаторов так-

сомоторных парков», таких как «Яндекс-
Такси» и Gett, которые в сотрудничестве с 
лизинговыми компаниями сформировали 
готовое решение для начинающих и круп-
ных игроков рынка такси: скидка к цене 
автомобиля, аванс за счет субсидии, специ-
альный пакет страхования. Дальнейшего 
роста рынка в следующем году можно ожи-
дать только при сохранении объема всех 
субсидий на уровне не меньшем, чем есть 
сейчас, считает господин Пушкин.

Аналитики RAEX особо отмечают рост 
лизинга железнодорожного подвижного 

состава: сегмент показал положительную 
динамику впервые с 2012 года. Прирост 
объема нового бизнеса железнодорожной 
техники в первой половине года составил 
77% вследствие реализации спроса на ин-
новационные вагоны. Продолжающееся 
списание изношенного парка операторов 
стимулирует лизинг железнодорожной 
техники, что обеспечит прирост сегмента 
по итогам 2017 года на 70–75%, прогнози-
руют аналитики агентства.

В «ВТБ Лизинге» связывают активиза-
цию железнодорожного сегмента с наме-
тившимся ростом доходности от опериро-
вания универсальным подвижным соста-
вом — полувагонами в силу наличия устой-
чивой грузовой базы и перехода на эксплуа-
тацию инновационного подвижного соста-
ва с увеличенной грузоподъемностью. По 
словам гендиректора компании Андрея Ко-
ноплева, «участники рынка сегодня ведут 
очень взвешенную политику при формиро-
вании универсального парка», что должно 
застраховать рынок от чрезмерных колеба-
ний спроса и предложения, которые наблю-
дались в прежние годы.

Для «Альфа-Лизинга» железнодорожный 
транспорт традиционно остается одним из 
ключевых направлений деятельности, сооб-
щили в компании. «Дальнейшие перспекти-
вы рынка находятся в прямой зависимости 
от того, насколько активно будет финанси-
роваться строительство новых вагонов, но, 
на мой взгляд, уже в ближайшей перспекти-
ве стоит ожидать замедления темпов роста в 
этом сегменте»,— полагает руководитель от-
дела по работе с предприятиями транспор-
та Анна Ржевская. Вступивший в силу запрет 
на продление срока службы маневровых ло-
комотивов создает предпосылки для разви-
тия рынка лизинга тягового подвижного со-
става, напоминает она, «но без введения мер 
государственной поддержки данного рын-
ка не обойтись, что наглядно проявилось на 
примере других отраслей».

Анна Семенова

— конъюнктура —

НБД-Банк оформил 200-ю сделку в рамках 
лизинговой программы для субъек тов ма-
лого и среднего бизнеса. Проекты в форме 
лизинга являются альтерна тивой кредиту и 
особенно выгодны благодаря отсутствию 
залога и учету предмета лизинга на балан-
се клиента. 

К достоинствам лизинга в НБД-Банке также 
можно отнести возможность вносить измене-
ния в условия сделки, если соответствующее 
решение будет принято уполномоченным ор-
ганом, низкую выкупную стоимость и ускорен-
ную амортизацию. Кроме того, компании могут 
оформить возврат НДС, а все лизинговые пла-
тежи (а не только проценты, как при кредите) от-
нести на себестоимость. 

«Особенностью лизинговых операций НБД-
Банка является предоставление лизинговых ус-
луг напрямую, минуя посредников — лизинго-
вые компании, что делает условия операций на-

шего банка более привлекательными. Приобре-
сти в лизинг с НБД-Банком вы можете автотран-
спорт, в том числе и с пробегом, спецтехнику и 
оборудование», — комментирует начальник от-
дела корпоративных клиентов ПАО «НБД-Банк» 
Дмитрий Шулин.

Напомним, что НБД-Банк использует 
индивидуа льный подход к каждому клиенту: 
удобный для предпринимателей график плате-
жей, возможность отсрочки выплат или досроч-
ного выкупа предмета лизинга, а также финан-
сирование сделки до 100%, используя заемные 
средства банка на авансовый платеж.

ПАО «НБД-Банк»
Н. Новгород, пл. Горького, 6

Тел. 22-000-22

НБД-Банк заключил «юбилейное» лизинговое 
соглашение
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ФАС готовит проект распоряжения 
правительства по ограничению ва-
гонной составляющей в цене грузо-
перевозки так, чтобы ее общий рост 
не превышал инфляцию, рассказа-
ли источники. В ФАС подтвердили, 
что ОАО РЖД взяло на себя такие 
обязательства. «До принятия прави-
тельством решений по размеру над-
бавок определить величину сниже-
ния вагонной составляющей не-
льзя,— уточнили в службе.— Но ес-
ли исходить из запросной позиции 
ОАО РЖД, снижение ставок на пре-
доставление вагонов должно быть 
не менее 12% от текущих уровней». 
Проект распоряжения правитель-
ства разрабатывается ФАС с целью 
обеспечения условий для перехода 
на долгосрочные тарифы, добави-
ли в службе. В Минэкономики ска-
зали, что пока проект к ним не пос-
тупал. Источник, знакомый с пози-
цией Минтранса, говорит, что ми-
нистерство против: речь идет о вве-
дении тарифного регулирования в 
нерегулируемом сегменте, и если 
решение будет принято, оно долж-
но быть закреплено федеральным 
законом.

В ходе долгих торгов за надбав-
ку к грузовым тарифам в 2018 го-
ду (в общей сложности около 5,8%) 
ОАО РЖД действительно предложи-
ло сдержать рост вагонной состав-
ляющей через поведенческие усло-
вия для ФГК.

Свои потери через недополучен-
ные дивиденды холдинг оценивал в 
4 млрд руб..

В документе ФАС речь идет о том, 
чтобы ОАО РЖД и Минтранс приня-
ли «исчерпывающие меры по при-
обретению парка грузовых вагонов, 
обеспечивающих вывоз всех заяв-
ленных к перевозке грузов по эко-
номически обоснованным ценам с 
учетом роста спроса в условиях вос-
становления экономического рос-
та», говорит источник. Также там за-
крепляется право ОАО РЖД давать 
скидки на грузы третьего класса (са-
мые дорогие) на десять лет (подроб-
нее о ликвидации дефицита, резер-
ве вагонов и тарифной политике 
ОАО РЖД см. интервью замминист-

ра транспорта Алана Лушникова на 
этой странице).

Но инициатива ФАС, судя по фор-
мулировке, распространяется не 
только на подконтрольные ОАО 
РЖД общества, а на весь операторс-
кий рынок. Сейчас он не регулиру-
ется, вагоны в частных руках. «Речь 
идет об обеспечении вывоза всех 
грузов, предъявленных к перевозке 
железной дорогой, устранении ло-
кальных дефицитов вагонов за счет 
увеличения предложения вагонов, 
совершенствования технологии и 
иных мер… Ожидаем конкретных 
действий и результата»,— поясняют 
в ФАС. В ОАО РЖД от комментариев 
отказались.

Источник на рынке говорит, что, 
конечно, ОАО РЖД может установить 
для ФГК условие, когда ее тариф не бу-
дет подниматься выше прейскуранта 
10-01 для инвентарного парка ОАО 
РЖД (17,5% от тарифа на перевозку). 

Но тогда ФГК просто будет возить гру-
зы на 500–600 руб. на вагон в сутки де-
шевле рынка. Вынудить частных опе-
раторов согласиться на ограничения, 
когда их парк зачастую закредитован 
так, что дешевле 1,5 тыс. руб. они во-
зить не могут, ОАО РЖД будет слож-
но — вряд ли удастся провести такое 
решение через собрание акционеров 
частной компании.

«ФАС пытается ввести регули-
рование в рыночном сегменте, ко-
торый планомерно выстраивался 
в процессе реформы с 2011 года,— 
подчеркивает другой собеседник.— 
Вместо содействия развитию кон-
куренции видим банальную борь-
бу за власть». Еще один источник в 
отрасли, соглашаясь, что «введение 
регулирования в немонопольном 
сегменте противоречит норматив-
ной базе и базовым задачам рефор-
мы железных дорог», отмечает, что 
в результате упадут вложения в но-
вый парк. «Если в 2017 году частные 
инвестиции в новые вагоны мы оце-
ниваем в  130–140  млрд руб., то пос-
ле введения, по сути, госрегулирова-
ния ставок операторов объем вложе-
ний может сократиться в два-три ра-

за,— говорит он.— Дефицит по отде-
льным родам вагонов будет и даль-
ше нарастать, а государству придет-
ся нести еще и бремя инвестиций 
в вагоны». При этом в условиях де-
фицита «сложно представить, что-
бы рынок не нашел способов полу-
чения с клиента справедливой цены 
за вагон».

Между тем глава «Infoline-Анали-
тики» Михаил Бурмистров счита-
ет, что усилий для снижения на 12% 
вагонной составляющей прилагать 
просто не нужно — она, по расче-
там эксперта, по полувагонам и так 
снизится в среднем по 2018 году на 
 13–15% к среднему уровню 2017 года 
из-за завершения активного списа-
ния старого парка и сохранения тем-
пов закупки нового. Чтобы транс-
портная составляющая росла в пре-
делах инфляционного коридора с 
поправкой на изменение структу-
ры грузооборота, говорит он, доста-
точно, чтобы по полувагонам став-
ка предоставления ушла хотя бы на 
10% вниз, что даже при сохранении 
дефицита в первом полугодии 2018 
года вполне достижимо.

Наталья Скорлыгина

Вагоны притормозят 
на уровне инфляции
Пытаясь сдержать рост грузовых железнодорожных тарифов, ФАС предлагает беспрецеден-
тный шаг — по сути, служба хочет вернуть госрегулирование в полностью рыночный опера-
торский бизнес. Реализовать это ФАС планирует через ОАО РЖД, обязав его обеспечить 
рост общего тарифа на перевозку, включая вагонную составляющую, не выше уровня инфля-
ции. На фоне одобренной индексации цен самой монополии это потребует ограничения ста-
вок аренды вагонов частных операторов на 12%. На рынке говорят, что инструментов для ле-
гальной реализации идеи службы нет, а аналитики уверены, что цены и сами пойдут вниз.

— инициатива —

С тех пор как вступил в силу запрет на 
продление срока службы грузовых ва-
гонов, прошло два года. Как адапти-
ровался рынок железнодорожных гру-
зовых перевозок к условиям работы и 
почему в 2018 году может увеличить-
ся стоимость вагонов, рассказыва-
ет директор нижегородского филиа-
ла  «Первой грузовой компании» (ПГК) 
 ТАРАС ЗАЛУЖНЫЙ. 

— Выбытие с рынка старых вагонов на-
чалось еще в прошлом году. Как чувству-
ют себя участники рынка сейчас, спустя 
почти два года после ужесточения зако-
нодательства? Какие механизмы адапта-
ции оказались самыми эффективными?
— В 2016 году завершилось масштабное 
списание старых вагонов, начатое еще в 
2014 году. Как следует из данных Инсти-
тута проблем естественных монополий, 
за эти три года парк сократился почти на 
11%, до 1,1 млн вагонов. Естественно, после 
списания старых вагонов рынок железно-
дорожных перевозок потерял баланс. В се-
зонные пики участники рынка довольно 
остро чувствуют дефицит подвижного со-
става, потому что сегодня лишь треть вре-
мени работы вагона приходится на транс-
портировку, остальное уходит на простой 
под грузовыми операциями, порожний 
пробег и ремонт. В итоге мы сейчас видим 
растущую потребность в отдельных видах 
подвижного состава, в частности в полува-
гонах.  Поэтому сегодня наша первоочеред-
ная задача — ускорить оборот вагона и сни-
зить простои при его погрузке-выгрузке. 
Мы внимательно анализируем все этапы 
перевозочного процесса: в ПГК действуют 
специальные рабочие группы по оптими-
зации порожнего пробега, которые пред-
лагают новые технологические и логисти-
ческие решения. Сделав ставку на интен-
сивность использования имеющихся ак-
тивов, мы существенно нарастили произ-
водительность вагона и сократили его обо-
рот. Конечно, сказать, что мы полностью 
решили проблему, пока нельзя. Мы видим 
значительные резервы в повышении ин-
тенсивности использования вагона и со-

кращении порожних рейсов, но для этого 
нужно объединить усилия всех участников 
рынка. В конечном итоге эти меры позво-
лят снизить транспортную нагрузку на эко-
номику страны, а значит, сделают ее более 
конкурентоспособной.
— Устраивает ли интенсивная эксплу-
атация вагонов всех участников гру-
зовых перевозок или же кто-то отдает 
предпочтение экстенсивному пути раз-
вития, который предполагает закупку 
большего количества нового подвижно-
го состава?
— Именно в выборе интенсивного пути 
развития перевозок совпадают интересы 
операторов, грузовладельцев и перевозчи-
ков. Например, для РЖД это экономия ло-
комотивов, их бригад, меньшие затраты на 
содержание инфраструктуры, для грузоот-
правителей — повышение ритмичности 
перевозок и снижение транспортных за-
трат. Как отмечают многие эксперты, со-
кращение оборота вагонов на сети на одни 
сутки позволит высвободить десятки ты-
сяч единиц подвижного состава. Но потреб-
ности в росте производительности вагонов 
требуют новой культуры в отношении про-
стоев, оборота и времени выполнения гру-
зовых операций.
— Но это не значит, что операторы 
не будут закупать новый подвижной 
 состав?
— Конечно, не значит. Например, ПГК в 
первом полугодии приобрела 7 тыс. полу-
вагонов с повышенной грузоподъемностью 
75 т — именно полувагоны сейчас в дефици-
те, но срок их окупаемости значительно пре-
вышает 10 лет. Также ПГК закупила 200 кры-
тых вагонов объемом 158 кубометров. В пик 
списаний, который пришелся на 2016 год, 
мы вывели из эксплуатации 52 тыс. единиц. 
Оператору главным образом интересен ва-
гон, который экономически выгоден: может 
окупиться и принести прибыль. Мы проана-
лизировали результат эксплуатации первых 
улучшенных моделей и увидели, что, безу-
словно, процент отцепок вагонов с улучшен-
ными характеристиками ниже, чем у обыч-
ного парка. Но есть и минусы в отношении 
планового ремонта: у таких вагонов на чет-
верть выше сроки простоя в ожидании ре-
монта, да и сам ремонт обходится дороже. 

Конечно, мы будем учитывать эти факторы 
в дальнейшем.
— С какими еще сложностями столкну-
лись в этом году участники рынка же-
лезнодорожных грузоперевозок?
— Довольно актуальной для железнодо-
рожных грузовых операторов остается про-
блема текущего отцепочного ремонта и его 
неуклонный рост, который серьезно сокра-
щает погрузочный ресурс. Например, по 
данным ИПЕМ, в 2016 году ежесуточно от-
цеплялось 3,7 тыс. вагонов. При этом, если 
в 2012 году на один вагон в среднем прихо-
дилось 0,88 отцепок, то в 2016 году — 1,28 
отцепок. То есть мы видим рост в полтора 
раза при достигнутом «омоложении» парка.
— Экономика РФ начинает постепен-
но восстанавливаться после длитель-
ной стагнации, объемы промышленно-
го производства медленно, но растут. 
Изменилась ли ситуация на нижегород-
ском рынке с погрузкой и грузооборо-
том? В каких отраслях погрузка растет 
быстрее всего?
— Нижегородский филиал ПГК, несмотря 
на сложный для грузовых железнодорож-
ных перевозок год, с января по октябрь 
привлек к перевозке по Горьковской ма-
гистрали на 25% больше грузов, чем за ана-
логичный период прошлого года,— более 
4 млн т грузов. Грузооборот за 10 месяцев 
2017 года составил 4,4 млрд т-км, что на 
63% выше уровня прошлого года. В итоге 
доля ПГК на полигоне Горьковской желез-
ной дороги достигла 18% — на 3% больше, 
чем годом ранее. Среди грузов наиболь-
ший рост показали цемент, строительные 
грузы и сахар (+55%). Также заметно вырос-
ла погрузка продовольственных товаров 
(+53%), промтоваров (+46%), комбикормов 
(+41%) и бумаги (+23%). 
— Какие факторы, на ваш взгляд, ока-
жут влияние на рынок грузовых желез-
нодорожных перевозок в 2018 году?
— Думаю, в следующем году мы увидим 
рост стоимости производства вагонов и со-
кращение конкуренции среди вагоностро-
ителей. По нашим оценкам, стоимость по-
лувагонов с улучшенными техническими 
характеристиками превысит 3 млн руб., что 
в конечном итоге отразится и на стоимости 
перевозок. Что касается дефицита, то в сле-

дующем году парк придет в точку равнове-
сия. Однако локальные нехватки вагонов, 
возможно, сохранятся, на это будут влиять 
сезонность и ремонтные работы в пред-
дверии зимнего периода на путях РЖД. 

В  заключение хочу отметить: если мы хотим, 
чтобы на рынок приходили инвесторы, нуж-
на прозрачная и долгосрочная политика го-
сударства в транспортном секторе.

Беседовала Анна Павлова

«Нужно объединить усилия всех участников рынка»
— интервью —

Первая грузовая компания — крупнейший оператор 
железнодорожных перевозок в России. Входит в желез-
нодорожный дивизион международной транспортной 
группы Universal Cargo Logistics Holding (UCL Holding). 
Региональная сеть компании представлена филиалами 
в 14 городах России, международная — подразделением 
в Казахстане и совместным предприятием в Финляндии.

Нижегородский филиал ПГК действует на сети 
Горьковской железной дороги, в зоне ответственности 
которой находятся 13 субъектов РФ: шесть республик 
(Мордовия, Чувашия, Удмуртия, Татарстан, Марий 
Эл, Башкортостан), шесть областей (Владимирская, 
Нижегородская, Кировская, Свердловская, Рязанская, 
Ульяновская) и Пермский край.

Нижегородский филиал ПГК за 10 месяцев 2017 года 
перевез более 3,9 млн т грузов в зоне своей ответствен-
ности — на 27% больше, чем за аналогичный период 
прошлого года. Грузооборот филиала в этом сегменте 
вырос на 28%, до 4 млрд т-км. В основном рост объемов 
перевозок произошел за счет цемента (на 55%, до 
2 млн т), лома черных металлов (на 10%, до 603 тыс. т), 
строительных грузов (на 54%, до 168 тыс. т) , химикатов 
и соды (на 25%, до 63 тыс. т). В частности, существенно 
выросли объемы погрузки завода «Мордовцемент», 
отмечают в компании. Кроме того, вдвое увеличились 
отгрузки металлолома НЛМК и «Северстали» металлурги-
ческим заводам Урала. Также в номенклатуре перевозок 
нижегородского филиала ПГК появился кокс.

C O M P A N Y  R O F I L E П Е Р В А Я  Г Р У З О В А Я  К О М П А Н И Я

Многие перевозчики 
недовольны и самой тен-

дерной политикой крупнейших за-
казчиков, диктующих цены на гра-
ни рентабельности транспортных 
компаний. По словам директора по 
операциям компании FM Logistic 
Александра Павлова, из-за низкой 
ценовой конъюнктуры в России на-
блюдается «моральное и физичес-
кое старение грузового автопарка». 
 «Покупать новую технику позволяют 
себе либо перевозчики, инвестирую-
щие в будущее, либо крупные игро-
ки ритейла, которые просто обслу-
живают свой торговый бизнес»,— 
отмечает он. Последние, по его мне-
нию, приобретая собственную тех-
нику, целенаправленно сдерживают 
цены на внешних тендерах для сто-
ронних перевозчиков. «А так как сфе-
ра ритейла оказывает высокое влия-
ние на ценообразование экспеди-
торских услуг на рынке в целом, то 
это удерживает рынок грузоперево-
зок в заниженном ценовом сегмен-
те»,— отмечает господин Павлов.

Ценовой диктат крупных заказчи-
ков на рынке наблюдает и генераль-
ный менеджер по транспорту хол-
динга AsstrA Олег Гребенько. «В ос-
новном все крупные контракты ра-
зыгрываются через тендеры, при-
чем если использовать ценообразо-
вание «от затрат», то цена сделки, как 
правило, будет ниже этого уровня. 
Приходится искать зоны экономии 
и увеличения эффективности»,— об-
рисовывает ситуацию он.

Расплата за городской 
комфорт
Себестоимость у городских грузо-
перевозчиков растет прежде всего 
за счет политики властей крупных 
городов, направленной на вытесне-
ние из мегаполисов крупнотоннаж-
ных и среднетоннажных грузови-
ков с замещением их более эколо-
гичными мелкотоннажными.  «Одну 
поставку среднетоннажным авто-
мобилем можно заместить пятью 
поставками малотоннажным транс-
портом,— подсчитывает Александр 
Павлов из FM Logistic.— Как мини-
мум это ведет к увеличению штата 
водителей и фонда заработной пла-
ты, который может составлять до 
30% себестоимости перевозки».

Получение пропусков для рабо-
ты в Москве и проезда по МКАД — 
отдельная проблема для транспор-
тных компаний. Процедура получе-
ния пропуска де-юре бесплатная, но 
ее настолько сложно осуществлять, 
что перевозчикам приходится об-
ращаться к консалтинговым фир-
мам, специализирующимся имен-
но на пропусках. По словам Олега 
Гребенько из холдинга AsstrA, стои-
мость оформления годового пропус-

ка в Москву, таким образом, дости-
гает 20–25 тыс. руб. на каждый авто-
мобиль. «Для себестоимости пере-
возки — это не очень большие де-
ньги, но при заниженных тарифах 
и высокой расходной части каждая 
статья затрат имеет значение»,— 
 сетует он.

Любые ограничения — это рост 
себестоимости перевозок, констати-
рует Александр Лашкевич из «Дело-
вых линий». «Ввод ограничения на 
движение по городу в дневное вре-
мя — это простой автомобиля в ожи-
дании вечера, а час простоя 20-тон-
ной машины стоит около 500 руб. 
Запрет на движение по некоторым 
улицам порождает лишний пробег 
автомашин, а себестоимость пробе-
га на рынке составляет 30–35 руб. за 
1 км»,— подсчитывает он, добавляя, 
что любое такое «новшество» город-
ских властей можно вполне конк-
ретно оценить в денежных едини-
цах, исходя из дополнительных за-
трат перевозчиков.

Руководитель направления «вну-
тригородская логистика» операто-
ра экспресс-доставки СДЭК Алек-
сандр Воронов указывает на инфра-
структурные барьеры, которые вли-
яют на себестоимость перевозки 
как прямо (например, платные пар-
ковки), так и косвенно — за счет ус-
ложнения грузовой логистики. Так, 
например, расширение пешеход-
ных зон в центральной части горо-
да затрудняет проезд грузовиков и 
разгрузку, что увеличивает время 
на обслуживание клиентов. «Кроме 
того, появляется все больше закры-
тых территорий возле бизнес-цент-
ров, огороженных зон у жилых до-
мов, тогда как клиентам почти всег-
да необходима доставка «до двери», 
разгрузка машины, подъем груза на 
этаж»,— отмечает он.

Господин Воронов также напоми-
нает, что у выделенных полос для 
общественного транспорта и легко-
вого такси тоже есть «обратная сто-
рона». «Появление выделенных по-
лос для общественного транспорта 
сокращает для жителей время на пе-
ремещения по городу, но одновре-
менно увеличивает сроки доставки 
грузов, отчего снижается эффектив-
ность перевозчиков»,— рассуждает 
Александр Воронов. По аналогии с 
разрешением использовать «выде-
ленки» для такси он предлагает го-
родским властям подумать о предо-
ставлении возможности проезда по 
ним грузовых автомобилей пере-
возчиков, занятых на доставке това-
ров массового потребления. По его 
мнению, это позволило бы сокра-
тить время на перевозку и подъезд к 
клиенту, повысить эффективность 
использования транспорта и сни-
зить стоимость услуги для конечно-
го потребителя.

Алексей Екимовский

— правила игры —

Как работает рынок 
грузоперевозок

Вагонная составляющая в цене 
 грузоперевозки снизится 
 самостоятельно из-за списания 
 старого парка и закупки нового, 
 считают эксперты
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