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Идеальный шторм
Распространение коронавируса, став-
шее причиной масштабной приоста-
новки мировых производств, нане-
сло серьезный удар по мировой логи-
стике, обслуживающей цепочки по-
ставок сырья и готовой продукции и 
обеспечивающей движение товаро-
потоков. 7 апреля крупные междуна-
родные организации Международ-
ный союз дорожного транспорта (IRU) 
и Международная федерация работ-
ников транспорта опубликовали от-
крытое письмо к правительствам всех 
стран с просьбой о поддержке транс-
портной отрасли в условиях распро-
странения COVID-19.

«Государства и международные ор-
ганизации должны присвоить наи-
высший приоритет поддержке непре-
рывности и прочности цепочек по-
ставок»,— заявил генеральный секре-
тарь IRU Умберто де Претто. «Кризис 
вызвал дисбаланс грузопотоков, свя-
занный с изменениями спроса, прио-
становкой производств и введенных 
ограничений»,— говорит руководи-
тель практики по работе с транспорт-
ными предприятиями KPMG в России 
и СНГ Сергей Казачков.

Логисты, работающие в России, от-
мечают серьезное влияние пандемии 
на транспортные потоки. «Распро-
странение вируса по территории Ев-
ропы оказывает влияние на все грузо-
потоки,— говорят в Kuehne + Nagel.— 
Несмотря на то что все наши европей-
ские объекты и офисы продолжают 
работать, ожидаются перебои с по-
ставками в связи с усиленными мера-
ми безопасности на границах некото-
рых стран».

Из-за экономических последствий 
эпидемии снижается импорт товаров 
из стран Евросоюза и, наоборот, экс-
порт из России в ЕС, отмечает опера-
ционный директор федеральной ло-
гистической компании IML Иван Мат-
веев. «Усиление карантинных мер 
при прохождении таможни провоци-
рует задержки и увеличение сроков 
доставки,— говорит он.— Как след-
ствие, растет внутрироссийский тра-
фик, меняются логистические цепи 
международных перевозок».

«В России мы находимся в состоя-
нии „идеального шторма“ — когда со-
шлось сразу несколько неблагопри-
ятных факторов,— подчеркивает ди-
ректор по транспортной логистике 
Itella в России Сергей Левченко.— Ве-
роятнее всего, спусковым крючком 
для всех них стал COVID-19, но в дан-
ном случае установление причинно-
следственных связей менее важно, 
чем эффект, полученный от распро-
странения вируса». На данный мо-
мент, говорит господин Левченко, 
основной проблемой для цепей по-
ставок товаров не первой необходи-
мости является значительное сниже-
ние спроса и покупательной способ-
ности. Причины очевидны: массовое 
закрытие торговых точек, рост курса 
доллара, изоляция населения, а так-
же состояние страха и неопределен-
ности у людей, полагает он.

«Вторая важная проблема — это 
ограничения, наложенные на рабо-
ту производств,— отмечает господин 
Левченко.— Многие фабрики и заво-
ды по всему миру закрыты на каран-
тин — перевозить становится нечего 
и некому». Третьей проблемой в на-
шей стране, считает он, является от-
сутствие простых и понятных правил 
игры в условиях карантина для пред-
ставителей логистического рынка.

Ночь нелетная
По оценкам InfraOne, потери инфра-
структурных отраслей РФ от эпи-
демии к 1 мая составят примерно 
507 млрд руб., из них почти 50% — 

230,3 млрд руб.— это потери транс-
портной отрасли. InfraOne оценива-
ет в том числе эффект ограничений, 
введенных для борьбы с распростра-
нением коронавируса. В результате 
действий регионов, которые имеют 
право пересматривать сроки самои-
золяции жителей, отмечают аналити-
ки InfraOne, сумма может уменьшить-
ся, «но, вероятнее всего, это будет воз-
можно лишь в малонаселенных субъ-
ектах и на итог повлияет несильно».

Больше всего пострадают авиаком-
пании и аэропорты, которые потеря-
ют около 134 млрд руб. Если ограниче-
ния на зарубежные полеты будут сня-
ты в мае, то потери авиации составят 
около 180 млрд руб. (из них 30% при-
дется на аэропорты и 150 млрд руб.— 
на авиакомпании), а если сохранятся 
до конца мая, то вырастут до 270  млрд 
руб. По оценкам Сбербанка, траты 
россиян на авиабилеты в первую не-
делю самоизоляции упали на 92,6%.

Ситуация в авиаперевозках до-
вольно тяжелая, причем как для ави-
акомпаний, так и для аэропортов, го-
ворит Сергей Казачков: «С учетом сни-
жения покупательной способности 
населения в результате замедления 
экономики и падения рубля отложен-
ный спрос может не реализоваться 
после открытия воздушного сообще-
ния. В таком случае мы ожидаем, что 
восстановление пассажиропотока до 
докризисных времен может занять 
около двух лет».

Сейчас крупнейшие аэропорты 
страны оценивают потерю пассажи-
ропотока примерно в 70–90 млн пас-
сажиров, что эквивалентно 50–90 мл-
рд руб. недополученной выручки аэ-
ропортов, отмечает господин Казач-
ков. «Если учесть, что у аэропортов 
большая доля затрат постоянная, и 
добавить к этому долговую нагруз-
ку, то в некоторые месяцы при почти 
полном отсутствии доходов аэропор-
ты вынуждены будут нести расходы 
в сотни миллионов рублей в месяц, 
а крупные аэропорты — и до 1 млрд 
руб. в месяц»,— предупреждает экс-
перт. Это очень сильно скажется на 
годовом показателе EBITDA аэропор-
тов и на финансовом результате 2020 
года, полагает он: «Но, думаю, по ито-
гам года большинство аэропортов 
все же смогут показать хоть и неболь-
шой, но все же положительный фи-
нансовый результат».

У авиакомпаний, рассказывает го-
сподин Казачков, все гораздо хуже, 
так как маржинальность бизнеса зна-
чительно ниже, чем у аэропортов. «У 
большинства из них лизинговые пла-
тежи исчисляются миллиардами ру-
блей в месяц, и если добавить посто-
янные расходы, которые невозможно 
быстро оптимизировать, то по концу 
года мы, вероятно, увидим, что все 
они признают значительные убыт-
ки»,— полагает эксперт. Капитализа-
ция «Аэрофлота», отмечает он, упала 
со 130 млрд руб. до 80 млрд руб., а в от-
дельные дни достигала 60 млрд руб. 
«Думаю, разница в 50 млрд руб.— это 
и есть оценка рынком недополучен-
ного денежного потока и убытка „Аэ-
рофлота“ в 2020 и 2021 годах»,— пола-
гает господин Казачков.

Логисты тоже называют авиацию 
наиболее пострадавшей отраслью. 
«Мы считаем, что сильнее всего по-
страдают авиаперевозки, особенно 
международные,— полагает Иван 
Матвеев из IML.— Да, они конкурент-
ны по срокам, но в связи с последни-
ми событиями мы ожидаем повыше-
ния цен и нарушений сроков достав-
ки». На тех территориях России и Ка-
захстана, где работает IML, отмечает 
он, все транспортные цепочки функ-
ционируют, но есть проблемы с ави-
асообщением: «Из-за карантина в не-
которых городах вводятся ограниче-
ния на перевозки самолетами. Из-за 

снижения спроса на рейсы в удален-
ные районы часть полетов попросту 
отменяют. Более того, клиентам и по-
лучателям финансово не выгодно от-
правлять посылки самолетом, осо-
бенно в период кризиса. Они готовы 
жертвовать сроками в угоду цене». По 
просьбам клиентов полгода назад, 
добавляет господин Матвеев, компа-
ния успешно перевела авиаперевоз-
ки в Сибирь и на Дальний Восток на 
автомобильные магистральные мар-
шруты. «Сейчас IML активнее работа-
ет в этом направлении»,— говорит он.

«Из-за фактического прекраще-
ния пассажирских перевозок силь-
нее всего пострадал сектор авиаот-
правок,— говорит генеральный ди-
ректор логистической группы ком-
паний AsstrA Дмитрий Лагун.— От-
мечается трехкратное падение по от-
дельным направлениям. Некоторые 
страны вводят режим закрытого неба 
на две-три недели».

«Поскольку коммерческие пе-
ревозки между Европой и Север-
ной Америкой в основном реали-
зуются пассажирскими судами, мы 
столкнулись с резким сокращени-
ем мощностей,— рассказывают в 
Kuehne + Nagel.— В целом грузовые 
суда вновь летают по расписанию, а 
перевозчики предлагают дополни-
тельные чартеры на перегруженных 
направлениях, таких как Европа—
США». Несмотря на прекращение 
пассажирского авиасообщения, гру-
зовые авиакомпании продолжают ра-
ботать, соглашается директор подра-
зделения Global Supply Chain компа-
нии FM Logistic Алексей Мисаилов: «В 
связи со снижением грузопотока мно-
гие из них работают по чартерному 
расписанию, применяя тарифы с по-
вышенным коэффициентом, напри-
мер два-три».

Тающий груз
По оценке InfraOne, железная доро-
га к 1 мая лишится 29,9 млрд руб. до-
ходов. ИПЕМ оценивал потери же-
лезных дорог только за март в 13 мл-
рд руб., из них 3 млрд руб. приходит-
ся на ОАО РЖД, 10 млрд руб.— на опе-
раторский сегмент.

С введением карантинных ограни-
чений ОАО РЖД резко потеряло в пас-
сажирских перевозках. Не так значи-
ма была отмена международных мар-
шрутов — ОАО РЖД планомерно пре-
кращало сообщение с зарубежными 
странами начиная с 31 января, когда 
были отменены некоторые поезда в 
КНР, а вот карантин заставил граждан 
отказаться от внутренних поездок.

С 7 апреля монополия стала от-
менять или сокращать внутренние 
маршруты. Среди многих и три рей-
са «Сапсана». В ОАО РЖД поясняют, 
что снимают поезда лишь в том слу-
чае, когда есть дублирующие поезда 
и спрос на поездки составляет ме-
нее 25% от общего количества пред-
ложенных мест. С 13 апреля моно-
полия сокращает количество рейсов 
«Сапсана» между Москвой и Петер-
бургом до четырех пар в день. РЖД 
уже дает 40% скидку на выкуп всего 
СВ и 20% — всего купе.

В грузовом сегменте тоже нет ниче-
го такого, что внушало бы оптимизм, 
хотя вклад в эту ситуацию собственно 
эпидемии может оказаться не столь 
значительным. Погрузка на сети ОАО 
РЖД продолжает падать. Вопреки 
прогнозам, обещающим ее рост, ко-
торые держались до прошлой осени, 
по итогам года монополия потеряла 
0,9% в погрузке. В первом квартале те-
кущего года спад составил 3,8%, при-
чем с января резко снижался и грузоо-
борот, что свидетельствует о сокраще-
нии перевозок наиболее массового и 

дальнего груза — угля. Его перевозки 
упали в первом квартале на 10,2% к то-
му же периоду 2019 года.

Пик кризиса в погрузке еще впе-
реди, предупреждает замгендиректо-
ра ИПЕМ Владимир Савчук: «Произ-
водственные и кооперационные свя-
зи только к концу марта стали приво-
дить к остановке предприятий и су-
щественному сокращению спроса на 
транспортировку грузов».

На фоне экономического спада 
ОАО РЖД приняло беспрецедентные 
меры для стимулирования погруз-
ки скидками. В прошлом году, когда 
цены на уголь на европейских рын-
ках резко пошли вниз, ОАО РЖД дол-
го обсуждало с угольщиками усло-
вия предоставления скидки на утра-
тивших популярность Азово-Черно-
морском (АЧБ) и Северо-Западном на-
правлениях. Уголь в грузопотоке по 
этим направлениям не занимает су-
щественной доли: если на Восточном 
полигоне на уголь приходится 34,7% 
погрузки, то на Северо-Западном — 
лишь 19,8%, а на Южном — 4,8%. Тог-
да скидка на Северо-Запад так и не 
сыграла: ОАО РЖД дало ее только в 
октябре и под гарантии объема по-
ставок, которые коллективно достиг-
нуты не были.

В текущем году с марта монополия 
возобновила и увеличила скидки при 
поставках энергетического угля на 
порты АЧБ с 7,41% до 12,8% и ввела та-
кую же скидку для поставок на порты 
Северо-Запада, причем в обоих случа-
ях без требования объемных гаран-
тий. Гарантии, впрочем, на опреде-
ленном уровне все же были введены: 
между ОАО РЖД и поставщиками Куз-
басса были заключены допсоглаше-
ния о поставке регионом 53 млн тонн 
на экспорт в Восточном направлении, 
50,35 млн тонн — на порты Северо-За-
пада и 9,4 млн тонн — на порты АЧБ.

Монополия также с 6 апреля рас-
пространила «южные» и «северо-за-
падные» угольные скидки на антра-
цит. Со скидкой до 42,5% поехали и 
социально значимые грузы в кры-
тых вагонах (кстати, ОАО РЖД отмеча-
ет рост погрузки продуктов питания 
на фоне эпидемии: в марте на 16,9% с 
опережающим ростом отдельных по-
зиций, в том числе сахара — на 85,6%, 
овощей — на 42,3%). ОАО РЖД также 
предоставило множество отсрочек 
и льгот клиентам. Как эти скидки и 
льготы ударят по балансу компании, 
еще предстоит понять.

Дешевеющий вагон
В операторском сегменте продолжа-
ет развиваться циклический спад — 
замедление экономической активно-
сти влияет и на рынок предоставле-
ния вагонов. Конечно, спад доходно-
сти в сегменте оперирования наблю-
дался и ранее и коррелировал как с 
профицитом парка на сети, прежде 
всего полувагонов, так и со спадом 
погрузки. По данным «Промышлен-

ных грузов», индекс затрат на привле-
чение полувагонов на начало апреля 
упал ниже 1,1 тыс. руб. за вагон в сут-
ки, тогда как годом ранее в то же вре-
мя он превышал 1,9 тыс. руб.

Старший аналитик Moody’s Екате-
рина Липатова считает, что железно-
дорожные операторы полувагонов — 
наиболее пострадавшая отрасль логи-
стики в РФ: «Операторы уже испыты-
вали давление с прошлого года из-за 
ухудшения конъюнктуры на экспорт-
ных рынках, в том числе ключевого 
груза — угля, что на фоне продолжа-
ющегося избытка мощностей приве-
ло к снижению ставок. Резкое ухудше-
ние ситуации на глобальных рынках, 
падение экономической активно-
сти в России и нарушение логистиче-
ских цепочек из-за пандемии корона-
вируса даже с учетом восстановления 
Китая и ослабления рубля, которые 
должны частично поддержать экс-
портеров, еще больше усилят сокра-
щение объемов погрузки (мы ожида-
ем минимум 10–15% падения в апре-
ле—мае) и, соответственно, усилят 
давление на ставки».

Доходы железнодорожных опера-
торов под угрозой, говорит Сергей Ка-
зачков — так, акции Globaltrans упа-
ли почти на 40% в долларах. «Часть ру-
блевой стоимости компании компен-
сируется более слабым рублем, но все 
равно видно, что рынок ожидает не-
гативного влияния на денежные по-
токи компании в 10–20 млрд руб. на 
горизонте нескольких лет»,— полага-
ет эксперт. Госпожа Липатова, впро-
чем, думает, что крупные операторы 
с исторически сильными финансо-
выми показателями и низким уров-
нем долговой нагрузки, такие как 
Globaltrans, «имеют определенный 
запас прочности, чтобы пережить те-
кущий кризис».

На фоне спада операторского сег-
мента ухудшились перспективы и ли-
зинговых компаний, столкнувших-
ся с падением ставок. По оценкам 
Moody’s, за первые девять месяцев 
2019 года новый бизнес лизинговых 
компаний уже сократился на 50% к то-
му же периоду 2018-го.

Вагоностроители, которые изгото-
вили в 2019 году рекордные 76,9 тыс. 
вагонов, готовятся к спаду — по оцен-
ке Объединения вагоностроителей 
(ОВС), до 50–60 тыс. Прямой вклад 
пандемии в негативный тренд в ва-
гоностроении трудно оценить, ос-
новные причины — снижение по-
грузки и профицит вагонов на сети. 
Еще в марте ОВС подготовило пред-
ложения о поддержке отрасли на об-
щую сумму более 40 млрд руб., кото-
рые помогут обеспечить финансовую 
устойчивость предприятий вагоно-
строения и сохранить свыше 20 тыс. 
рабочих мест. Надо, впрочем, отме-
тить, что в массе своей вагонострои-
тельные предприятия вышли из вы-
нужденного карантинно-
го простоя 6 апреля.

Потери от пассажирских перевозок  
заставляют авиакомпании возить больше грузов |10

Пандемия коронавируса нарушила привычные 
связи между производителями и потребителями 
во всем мире и внесла серьезные изменения в 
бизнес транспортных и логистических компаний. 
Только в России убытки транспортного сектора 
могут превысить 230 млрд руб. на начало мая, 
причем большая часть придется на авиационный 
сегмент, практически остановивший операции. 
В тяжелой ситуации оказались железнодорож-
ные операторы, стивидоры и автотранспортные 
компании. Вместе с тем есть и те, кому пандемия 
принесла новые перспективы: логисты отмечают, 
что мировым трендом является смещение грузо-
потоков на железнодорожный транспорт.

Л
  11 |  Режим самоизоляции для граждан подстегнул  

небывалый спрос на курьерскую доставку  
и онлайн-покупки

Транспорт движется сквозь карантин
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логистика

— авиация —

В IATA признают вопросы спасения жизней 
людей приоритетом для любого государства, 
но при этом предупреждают, что при столь 
серьезном ущербе для авиационной отрасли 
мировая экономика может понести огром-
ные потери. «Во всем мире около 65,5 млн че-
ловек зависят в своих средствах от авиацион-
ной промышленности, включая такие сек-
торы, как путешествия и туризм. Среди них 
2,7 млн человек работают в авиакомпаниях. 
При сценарии, когда жесткие ограничения 
на поездки продлятся в течение трех меся-
цев, по подсчетам IATA, 25 млн рабочих мест 
в авиации и смежных секторах окажутся под 
угрозой исчезновения по всему миру»,— го-
ворится в одном из заявлений IATA.

В связи с введенными трансграничными 
ограничениями на полеты пассажиров серь-
езно пострадал и сегмент грузовых перево-
зок: международная авиационная логисти-
ка в «довирусное» время традиционно комби-
нировала дорогостоящие доставки грузовы-
ми самолетами с перевозками грузов в багаж-
ных отделениях пассажирских самолетов, 
эффективно выстраивая цепочки скорост-
ных грузовых поставок. Карантинные меры 
в первые недели пандемии нарушили работу 
транспорта не только в воздухе, но и на земле, 
из-за чего остановились отгрузки продукции 
на крупнейших предприятиях. По оценкам 
IATA, в феврале спрос на авиаперевозки сни-
зился на 9,1% в месячном выражении, а са-
мый большой удар пришелся на Азиатско-Ти-
хоокеанский регион, где с учетом сезонных 
колебаний падение составило 15,5%.

Однако уже в марте ступор в грузовом ави-
абизнесе сменился ажиотажем. Авиаброке-

ры и экспедиторы поняли, что авиакомпа-
нии сейчас находятся в таком тяжелом поло-
жении, что простаивающие пассажирские 
самолеты могут быть загружены товарами, 
приносить хоть какую-то выручку перевоз-
чикам и сохранить работу летному персо-
налу. «Поначалу мы страдали точно так же, 
как страдали наши клиенты авиакомпаний, 
ведь большинство пассажирских рейсов бы-
ли отменены,— рассказывает индийскому 
экономическому изданию The STAT Trade 
Times генеральный директор авиаброкера 
ATC Aviation Инго Циммер.— Но теперь гру-
зовые авиакомпании увеличили частоту по-
летов, а часть пассажирских рейсов выпол-
няется без пассажиров, исключительно для 
грузоперевозок». По его словам, компания 
уже зафрахтовала несколько пассажирских 
бортов под перевозки грузов и доходность по 
большинству направлений возросла.

Сегодня перевозить грузы в пассажир-
ских самолетах начали авиакомпании по 
всему миру. Так, бюджетная сингапурская 
Scoot стала использовать пассажирский 
B787–9 для грузовых чартеров между мест-
ным аэропортом Чанги и пунктами назна-
чения в Китае от имени своей материнской 
компании Singapore Airlines. Singapore 
Airlines Group станет вторым после Cathay 
Pacific оператором аэропорта в Гонконге, ко-
торый будет совершать грузовые рейсы ис-
ключительно в Китае — в Гуанчжоу и На-
нкин. А Cathay Pacific недавно начала ис-
пользовать широкофюзеляжный A330–300 
Airbus для перевозки грузов между Гонкон-
гом и материковым Китаем. Перевозчик так-
же рассматривает возможность использова-
ния аналогичных мер для транспортировки 
товаров в Японию.

Южнокорейская авиакомпания Korean 
Air стала использовать пассажирские само-
леты для перевозки грузов в китайский Цин-
дао в южной части полуострова Шантунг с 21 
марта, руководство перевозчика рассчитыва-
ет запустить аналогичные рейсы в другие го-
рода. «Решение позволит преодолеть нынеш-
ний кризис, сократить расходы и поддержит 
предприятия, занимающиеся импортом и 
экспортом»,— цитирует AirCargoNews пре-
зидента Hanjin Group (владеет перевозчиком) 
Уолтера Чо. Он констатирует, что и пассажир-
ские, и грузовые бизнес-стратегии необходи-
мо в корне менять, потому что трансатланти-
ческие направления оказались заблокирова-
ны и транспортники должны гибко реагиро-
вать на рыночный спрос.

Сегодня на доставку срочных грузов 
во внутреннем сообщении уже переори-
ентировали свои пассажирские лайне-
ры крупнейшие перевозчики США Delta и 

American Airlines. Air Canada начала полеты 
на Boeing 777 и Boeing 787–9 в Чикаго, Нью-
Йорк, Сан-Франциско, Лос-Анджелес, Порт-
ленд и Сиэтл. Турецкая Turkish Airlines на 
Boeing 777 летает в Киев, ее следующими точ-
ками доставки станут Бухарест, Тель-Авив, Ам-
стердам, Лондон, Париж, Бейрут, Амман и Ду-
бай. Мексиканский перевозчик Aeromexico 
отправил первый грузовой рейс во Франк-
фурт-на-Майне: на борту Boeing 787–9 было 15 
тонн дорогостоящего груза для аптек и боль-
ниц, а также продукты и живые животные.

Власти России тоже разрешили отечест-
венным авиакомпаниям возить грузы в пас-
сажирских салонах. Как ранее писал „Ъ“, 
этим правом воспользовались чартерные 
компании, у которых есть дальнемагистраль-
ные лайнеры — в частности авиакомпания 
Nord Wind на 5 из 11 широкофюзеляжных 
пассажирских самолетов начала летать в Ки-
тай, где дефицит провозных емкостей сейчас 

оценивается на уровне 69%. Ранее с подобны-
ми просьбами в Росавиацию обращались S7 и 
другие российские перевозчики.

Отечественный флагман грузовой ави-
ации авиакомпания «Волга-Днепр», скорее 
всего, тоже быстро оправится от кризиса. По 
данным „Ъ“, в марте тарифы на грузовые ави-
аперевозки в среднем выросли на 45% в срав-
нении с мартом прошлого года и на 30% по 
сравнению с январем 2020-го. Кроме того, 
имеющееся в группе специализированное 
направление перевозок медицинских това-
ров и фармацевтических грузов в сегодняш-
ней конъюнктуре рынка может стать одним 
из самых привлекательных сегментов ави-
аперевозок. В результате в текущем апреле 
крупнейший отечественный грузовой авиа-
перевозчик планирует заработать $15–20 млн 
прибыли против $14 млн убытка в апреле 
прошлого года.

Дмитрий Шапкин

Грузы не болеют
Международная ассоциация воздушного транспорта (IATA) 
ежедневно выпускает тревожные сообщения с призывом к 
правительствам всех стран мира поддержать авиаперевоз-
чиков деньгами. По оценкам ассоциации, только во втором 
квартале нынешнего года спрос на авиаперелеты упадет 
на 70%, а доходы авиакомпаний в 2020 году, по предвари-
тельным подсчетам, снизятся на $252 млрд, что на 44% 
ниже годового дохода компаний в 2019-м.
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— конъюнктура —

Контейнеры  
двинулись в путь

Несмотря на закрытие границ, в сегменте 
российских контейнерных перевозок по 
итогам первого квартала пока наблюдается 
положительная динамика. По оценкам ОАО 
РЖД, перевозки груженых контейнеров на 
маршруте Китай—Европа—Китай в марте 
выросли на 33,4%, до 28,5 тыс. TEU.

Но из-за усложнения ситуации в Евро-
пе сократились отправки оттуда как грузов 
на Восток, так и порожних контейнеров. По 
оценке ОАО РЖД, в марте отправка порожних 
контейнеров на маршруте Китай—Европа—
Китай, преимущественно следующих из Ев-
ропы, снизилась почти на 70%, до 1 тыс. TEU. 
С 1 апреля монополия дала крупные скидки 
на возврат порожних контейнеров через Ка-
захстан в Китай — до 40%. Но участники рын-
ка отмечали, что в общей стоимости перевоз-
ки скидка, несмотря на высокий долевой по-
казатель, имеет незначительный вес.

В ОТЛК ЕРА говорят, что компании уда-
лось сохранить положительную динамику 
по объемам контейнерных перевозок в пер-
вом квартале. По предварительным итогам, 
общий объем перевозок ОТЛК ЕРА за квартал 
составил более 75 тыс. TEU, что на 20% превы-
шает значение 2019 года. «Мы видим хоро-
шую перспективу восстановления прежней 
динамики роста железнодорожного транзи-
та на инфраструктуре колеи 1520 мм,— от-
мечают в компании.— После сложной ситу-
ации, вызванной распространением вируса 
COVID-19, оживают китайские провинции».

«Ухудшение экономической ситуации в 
России и резкое падение рубля должны на-
чать сказываться на объемах импорта с не-
большим временным лагом,— говорит Ека-
терина Липатова.— Хотя экспорт в основном 
у нас сырьевой и идет в Китай, падение по-
требления на ключевых рынках сбыта Евро-
пы и США должно оказать давление и на этот 
сегмент. Исторически сегмент контейнер-
ных перевозок был более волатильным бла-
годаря своей нишевости и большому фокусу 
на импорт». Тем не менее, отмечает эксперт, 
за последние годы уровень контейнериза-
ции экспорта значительно вырос, что может 
поддержать быстрое восстановление после 
того, как пандемия пойдет на спад, за счет 
более быстрого восстановления экспортных 
перевозок, тогда как импорт и внутренние 
перевозки останутся под давлением слабого 
рубля и экономики.

А вот в области морских контейнерных 
перевозок ситуация выглядит нестабиль-
ной. «Китай, который уже прошел кризис, 
возвращается к нормальной деятельнос-
ти,— говорит Алексей Мисаилов.— Однако 
пик активности COVID-19 в Европе является 
причиной отмены выхода океанских судов 
из Юго-Восточной Азии, так как невозможно 
обработать судовые партии в европейских 
портах. Речь уже не идет о сроках и тарифах. 
Зачастую компании руководствуются прин-
ципом „лишь бы доставить“».

«Порожние рейсы и нестабильная ситуа-
ция на ряде пограничных пунктов заметно 

влияют на наши морские перевозки»,— отме-
чают в Kuehne + Nagel: порты работают мед-
леннее на принятие и выпуск грузов и с за-
держками в таможенном оформлении. В свя-
зи с падением спроса на перевозимую продук-
цию сокращаются провозные возможности у 
сектора морских контейнерных перевозок, 
отмечает Дмитрий Лагун. «Возникает дисба-
ланс свободного оборудования (пустых кон-
тейнеров) по странам: нехватка в одних и из-
лишек в других,— рассказывает он.— Судов-
ладельцы ставят суда на прикол до возобнов-
ления спроса на контейнерные перевозки».

Переболеть в рейсе
Остановка предприятий ударила по спросу на 
услуги автоперевозчиков. Из-за остановки ра-
боты многих отраслей снизился общий объ-
ем перевозок, говорит эксперт Националь-
ной ассоциации предприятий автомобиль-
ного и городского пассажирского транспор-
та Тарас Коваль. Очереди на границах стран 
ЕС увеличили сроки перевозки. И, пожалуй, 
самая главная проблема: стало намного слож-
нее закольцовывать рейсы туда и обратно, от-
мечает он. «Приостановка деятельности неко-
торых компаний — как грузоотправителей, 
так и грузополучателей — привела к сниже-
нию объемов перевозок, а также к необходи-
мости сокращения частоты отправки отдель-
ных рейсов и перестройке маршрутов»,— го-
ворят в Kuehne + Nagel.

Сектор автомобильных грузоперевозок 
продолжает работать, говорит Дмитрий Ла-
гун, так как международные ограничения 
введены для перемещения людей, а не гру-
зов. «Однако из-за очередей на границах, до-
полнительных санитарных проверок могут 
возникать задержки и остановки в перевоз-
ках, что негативно сказывается на сроках до-
ставки грузов,— отмечает он.— Падает обо-
рачиваемость автотранспорта, возникает не-
хватка грузов из-за остановки производств, 
падения покупательского спроса».

Алексей Мисаилов самым сложным для 
автоперевозчиков направлением называет 
Италию: «Девять из десяти водителей отказы-
ваются ехать в этот регион». Из-за дефицита 
транспорта стоимость перевозок выросла на 
€1–1,5 тыс. за рейс, говорит он. «По остальным 
странам Европы мы не наблюдаем каких-ли-
бо сложностей, связанных с отказом водите-
лей совершать перевозку»,— говорит Алек-
сей Мисаилов.

Примечательно, говорит господин Мисаи-
лов, что в текущей ситуации срок автомобиль-
ной доставки из стран ЕС сократился: «Во-пер-
вых, снизился объем и внутриевропейских, и 
международных перевозок. Во-вторых, в свя-
зи с режимом самоизоляции, введенным во 
всех странах Европы, дороги стали практиче-
ски пустыми. В-третьих, в ЕС отменили огра-
ничения, запрещающие движение грузово-
го транспорта в выходные дни». Господин Ко-
валь отмечает, что ставки внутри Европы сни-
зились в два раза.

Чего просить, и как выжить
Пожалуй, нет такой транспортной отрасли, 
которая еще не просила господдержки в том 
или ином виде. Впрочем, просьбы небезосно-

вательны: ряд экспертов заявляет, что, напри-
мер, у многих авиакомпаний запас прочно-
сти составляет не более двух месяцев, расска-
зывает Дмитрий Лагун: «При текущих усло-
виях без государственной поддержки они мо-
гут обанкротиться уже в мае 2020 года. Желез-
нодорожный транспорт, как правило, тоже в 
ведении государства — его будут поддержи-
вать. Судовладельцам будет непросто, но они 
уже научились с 2008 года с переменным успе-
хом работать в изменяющихся условиях». Ав-
тотранспортным компаниям сложнее всего, 
отмечает он: запаса прочности практически 
нет. «Все зависит от финансовых партнеров, а 
именно лизинговых компаний, банков и про-
изводителей автомобилей, которые кредиту-
ют автопредприятия,— говорит господин Ла-
гун.— Максимальный срок, который они смо-
гут выдержать,— от двух месяцев до полугода. 
Затем может наступить очередная волна бан-
кротств. Но будем надеяться на лучшее».

По мнению логистов, главное, что необ-
ходимо для функционирования отрасли,— 
не мешать, не вводить новые ограничения. 
«Местные власти не способны доходчиво 
объяснить свои требования, предъявляемые 
к транспорту и складам, или их невозможно 
выполнить, осуществляя межрегиональные 
перевозки,— поясняет Сергей Левченко.— 
Тотальное непонимание, подкрепленное ве-
сомыми штрафами для юридических лиц, за-
ставляет компании останавливать работу. Лу-
чом света в тумане неопределенности высту-
пают Минпромторг и его поручение субъек-
там РФ от 3 апреля. Оно содержит простые и 
понятные правила, которых логистическое 
сообщество ждало все эти недели. Надеюсь, 
данное поручение будет принято к исполне-
нию в кратчайшие сроки, а его содержание 
не претерпит глобальных изменений».

В первую очередь важно устранить препят-
ствия в работе логистических компаний, го-
ворит Иван Матвеев: «Правила отличаются 
в разных регионах, компаниям приходится 
оперативно получать дополнительные разре-
шающие документы, чтобы работать без пере-
боев». В период кризиса, добавляет господин 
Матвеев, важны и другие виды господдер-
жки: выделение отдельных полос движения 
для транспорта и организация бесплатных 
парковок, компенсация налоговых отчисле-
ний, арендной платы и расходов на топливо. 
«Думаю, что сначала необходимо поддержать 
бесперебойную доставку товаров через гра-
ницу ЕАЭС и в регионы,— полагает Алексей 
Мисаилов.— Введение обязательных пропу-
сков на транспортные средства поставит под 
угрозу рабочую цепь поставок продуктов пи-
тания, лекарств и других предметов первой 
необходимости». Большие ритейлеры, как 
правило, работают через крупные экспеди-
торские компании, а не напрямую с транс-
портными компаниями, говорит он. По мне-
нию господина Мисаилова, собрать всю необ-
ходимую информацию о транспортных сред-
ствах и водителях будет очень сложно: «Во 
всем мире введенные ограничения не затра-
гивают перемещение коммерческих грузов. 
Считаю, нам надо пойти по такому же пути».

«Государство, как правило, оказывает под-
держку государственному транспортному 

сектору (железные дороги, авиация),— отме-
чает Дмитрий Лагун.— Коммерческому секто-
ру господдержка может быть оказана посред-
ством введения налоговых каникул, отсроч-
ки лизинговых платежей, отмены или сниже-
ния дорожного сбора, а также финансовой по-
мощи компаниям, которые понесут большие 
убытки в связи с пандемией».

У разных типов транспорта, отмечает го-
сподин Левченко, своя специфика и свои по-
требности: «Если говорить про автоперевоз-
ки, то весомой станет помощь в сокращении 
затрат на запасные части для транспортных 
средств, например за счет снижения ввоз-
ных пошлин или ставки НДС на эту группу 
товаров. Весьма эффективными мерами мо-
гли бы также стать: мораторий на штрафы 
(кроме штрафов, регулирующих безопас-
ность дорожного движения), отмена взима-
ния платы за проезд по федеральным трас-
сам, освобождение от налогов самых неза-
щищенных перевозчиков — ИП с одной-дву-
мя машинами, приостановка лизинговых 
платежей без штрафов».

Преодоление текущего кризиса — небыва-
лое испытание для CFO, как и для всей управ-
ленческой команды, говорит Сергей Казач-
ков: «Нужно оперативно проинвентаризи-
ровать все доступные меры господдержки 
именно для вашей компании и разработать 
план работы в этом направлении. Это потре-
бует ресурсов целой команды, включающей 
юристов, финансистов, экономистов. На сче-
ту каждая неделя, так как для многих компа-
ний это не просто недополученная прибыль, 
а прямой убыток, кассовый разрыв, невоз-
можность обслуживать обязательства». Па-
раллельно с этим, говорит господин Казач-
ков, «нужно уже сидеть в банках и в офисах 
лизинговых компаний и обсуждать, как и на 
какой период можно перенести обслужива-
ние тела долга и по возможности проценты 
и реструктурировать лизинговые платежи». 
Отрасль очень капиталоемкая, отмечает он, 
и почти у всех есть банковский долг или ли-
зинг. «Для подготовки предложений для бан-
ка, а к ним нет смысла идти без проработан-
ной позиции, нужны те же самые специали-
сты из юридической, финансовой и эконо-
мической служб»,— говорит он, добавляя, что 
нужно обязательно тщательно работать с обо-
ротным капиталом и ликвидностью.

Спорная победа
По оценкам InfraOne, пока нейтральное влия-
ние введенных в связи с коронавирусом огра-
ничений на выручку сохраняется у компаний 
речного транспорта и сферы автомобильных 
грузоперевозок: речники еще не открыли на-
вигацию, а автомобилисты столкнулись с пе-
рераспределением спроса. «Впрочем, с учетом 
того, что начало речных круизов сдвинуто на 
июнь, речной транспорт начнет терять выруч-
ку уже в мае»,— отмечается в отчете InfraOne.

Среди тех, кому пандемия дала новые воз-
можности, часто указывают железнодорож-
ных перевозчиков. Тарас Коваль говорит, что 
многие предприятия начали менять авто-
транспорт на железнодорожный — таков об-
щемировой тренд. «Аналитики говорят, что 
в связи с высокой волатильностью ставок на 

авиа- и морской транспорт произойдет пе-
рераспределение объемов в сторону сухо-
путных перевозок, особенно на маршрутах 
Азия—Европа,— отмечает Дмитрий Лагун.— 
Несмотря на то что границы открыты для 
международных грузовых отправок, строгие 
проверки, карантин, замена водителей и дру-
гие меры могут замедлять скорость доставки 
автомобильным транспортом. Это открывает 
новые перспективы для железнодорожных 
перевозок. Отмена пассажирских поездов по-
зволила освободить расписание для курсиро-
вания грузовых составов». Впрочем, сам топ-
менеджер считает, что тут не будет ни победи-
телей, ни проигравших: «Все зависят от потре-
бительского спроса. А пандемия не приводит 
к его росту в целом».

«Карантинные меры, принятые для по-
давления эпидемии коронавируса, приве-
ли к загруженности большинства аэропор-
тов и морских терминалов и, как следствие, 
нарушению условий и сроков доставки гру-
зов,— говорят в ОТЛК ЕРА.— Железнодорож-
ные транспортные операторы не реагируют 
на изменение спроса увеличением ставок, в 
связи с чем этот вид транспорта представляет-
ся наиболее надежным и эффективным при 
перевозке товаров между ЕС и Китаем в сло-
жившихся условиях». Кроме того, именно же-
лезная дорога стала важным логистическим 
каналом для обеспечения бесперебойной 
торговли между Китаем и Европой и достав-
ки противоэпидемических средств, добавля-
ют в компании. «Сложная ситуация, вызван-
ная распространением коронавируса, очень 
наглядно продемонстрировала сильные сто-
роны и конкурентные преимущества желез-
нодорожной индустрии Евразии,— отмеча-
ют в ОТЛК ЕРА.— Но, что особенно важно, об-
щая беда еще больше объединила и сплоти-
ла отрасль. В условиях выхода мировой эко-
номики из „пандемического пике“ именно 
она может стать одним из наиболее важных 
и действенных драйверов последующего раз-
вития и роста.

Однако у участников транспортной отра-
сли есть и другие оценки. Лучше всего, пола-
гает Иван Матвеев, кризис перенесут компа-
нии, осуществляющие автомобильные до-
ставки, и операторы, работающие на послед-
ней миле: «На нее не влияет пассажиропоток, 
и ограничения не настолько строгие». «Пре-
одолеть кризис легче всего будет компани-
ям без основных средств, то есть экспедито-
рам,— говорит Алексей Мисаилов.— Допол-
нительная финансовая нагрузка (транспорт-
ное оборудование закупается в основном в 
лизинг) сейчас может только усугубить ситу-
ацию. Конечно, если у вас в портфеле клиен-
ты из сегмента продуктов питания, ритейл, 
FMCG, фармы, то есть шанс даже нарастить 
свои операционные результаты». В любом 
случае, говорит господин Мисаилов, следу-
ет ожидать дальнейшей консолидации рын-
ка перевозок. А Сергей Казачков полагает, что 
тот, кто успел накопить денег за последние 
два «тучных» года и не обременил себя значи-
тельными обязательствами, сейчас обязатель-
но посмотрит на возможность что-то купить, 
нарастить парк и долю рынка.

Наталья Семашко

Транспорт движется сквозь карантин
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— инновации —

Поскольку «Почта России» является одним из стратеги-
чески значимых отечественных предприятий, обеспе-
чивающих постоянно действующую почтовую связь на 
всей территории РФ, административные запреты на ра-
боту в период «нерабочей недели» не коснулись нацио-
нального почтового оператора. Впрочем, введение ре-
жима самоизоляции для граждан не могло не сказаться 
на общем объеме отправлений: по словам представите-
лей компании, на прошлой неделе клиентов в отделени-
ях стало в два-три раза меньше, чем в «обычные дни» до 
эпидемии. Поэтому никакой дополнительной нагрузки 
на логистическую систему «Почты России» сейчас нет, 
инфраструктура и почтовый транспорт работают без 
сбоев, заявили в компании.

Тем не менее изменения в режиме работы почтовых 
отделений на время «антивирусных» выходных все же 
будут. С 9 апреля и «до особого распоряжения» в связи с 
увеличением доли дистанционного обслуживания кли-
ентов на дому в городах почтовые отделения будут рабо-
тать только пять дней в неделю, (ранее большая часть го-
родских почтовых отделений работала семь или шесть 
дней в неделю). Но в крупнейших городах останутся 
опорные отделения, которые будут работать по прежне-
му графику, об этом рассказал директор макрорегиона 
«Урал» «Почты России» Дмитрий Киселев, выступивший 
в режиме онлайн-конференции в пресс-центре «ТАСС-
Урал» 9 апреля.

Несмотря на все меры санитарной предосторожно-
сти, которые уже введены в каждом отделении, руково-
дители почтового оператора призывают клиентов боль-
ше пользоваться услугами доставки посылок на дом, что 
в условиях самоизоляции граждан стало особо актуаль-
но. «Сегодня мы говорим нашим клиентам: оставайтесь 
дома. Мы готовы вам оказать дистанционные услуги на 
дому. Мы делаем упор на доставку почтальонами мел-
ких пакетов и посылок весом до 2,5 кг, посылки весом 
более 2,5 кг доставляют наши курьеры на почтовом тран-
спорте»,— рассказал господин Киселев. По его оценкам, 
сейчас «Почта России» только за один день доставляет на 
дом столько корреспонденции, сколько было доставле-
но за весь февраль.

В цифрах рост выглядит еще более внушительным: 
если раньше «за неделю по Свердловской области мы до-
ставляли порядка 80–100 отправлений на дом, то за про-
шедшие семь дней мы доставили уже более 11 тыс. посы-
лок», рассказал Дмитрий Киселев. Всего в Свердловскую 
область еженедельно поступает около 90 тыс. посылок 
и мелких пакетов, а с учетом заказных писем, отправ-
лений EMS и других типов корреспонденции — свыше 
260 тыс. отправлений еженедельно, подчеркнул он.

Неотвратимая самоизоляция
Нынешняя тенденция трансформации потребитель-
ского спроса в сторону онлайн-покупок и доставки то-
варов на дом со всей очевидностью будет происходить 
не только во время и после карантинных мероприя-
тий. В соответствии с этим неожиданно ускорившимся 
трендом уже адаптируется стратегия «Почты России». 
«Один из эффектов нынешнего кризиса и последовав-
шей самоизоляции граждан заключается в том, что лю-
ди постепенно привыкают находиться дома, посколь-
ку возможность онлайн-заказа товаров и услуг способ-
на поддерживать привычный уровень жизни,— рас-
сказал „Ъ“ руководитель департамента стратегическо-
го развития „Почты России“ Игорь Шиянов.— С точки 
зрения логистики это подстегивает развитие так назы-
ваемой гиперлокальной доставки — до квартиры че-
ловека из другой точки на удалении нескольких кило-
метров». По его словам, услуга доставки посылки из от-
деления стала пользоваться заметным спросом после 
введения режима самоизоляции: объем заказов на эту 
услугу подскочил в 25 раз.

В пресс-службе компании уточнили, что в конце марта 
в связи с последствиями эпидемии и государственными 
мерами по противодействию распространению корона-
вируса «Почта России» вдвое снизила стоимость доставки 
посылок весом более 2 кг и одновременно расширила пе-
речень отправлений, доставляемых на дом из почтовых 
отделений. В результате за первую неделю апреля в Мо-
скве и Санкт-Петербурге количество заказов на доставку 
выросло в 12 раз, в Центральном федеральном округе — 
в 25 раз, в Сибири — в 26 раз, на Урале — в 24 раза.

Пик востребованности услуги пришелся на период 
с 30 марта по 1 апреля, когда отделения «Почты России» 
были закрыты для посещения, 30 марта было оформле-
но в четыре раза больше доставок по сравнению с пре-
дыдущим днем. За первую неделю апреля, включая вы-
ходные, было оформлено свыше 190 тыс. онлайн-заявок 
на доставку отправлений на дом, сообщили в компании. 
Несмотря на взрывной рост числа обращений, 75% от-
правлений почтальоны и курьеры «Почты России» до-
ставляют получателям на следующий день после офор-
мления заказа, остальные — через день, подчеркнули 
в компании.

Курьерская экономика
По словам Игоря Шиянова, «Почта России» теперь мо-
жет отправить курьера не только для доставки посылки 
и письма из отделений, но и доставить получателю това-

ры местных магазинов, и это тоже один из эффектов ны-
нешнего «перелома» рыночной конъюнктуры. «Совер-
шенно точно, что сейчас и в ближайшем будущем пона-
добится гораздо больше курьеров, чем раньше, чтобы 
удовлетворить растущий спрос,— рассуждает он о стра-
тегических направлениях развития почтовой логисти-
ки в России.— Поэтому предстоит существенно дорабо-
тать IT-системы управления курьерской доставкой. Ку-
рьер должен быть эффективен, значит — двигаться по 
оптимально построенному маршруту, максимально точ-
но прибывать к назначенному клиентом времени и при 
возможности, например, доставлять отправления даже 
внутри маршрута, минимально от него отклоняясь».

Особое значение в нынешней ситуации приобрета-
ет техническое оснащение курьера. «Пешеход много не 
увезет, а транспорт дорогой, поэтому некоторые совре-
менные транспортные разработки, за эволюцией кото-
рых внимательно наблюдает „Почта России“, способны 
оптимизировать загрузку курьера»,— отмечает Игорь 
Шиянов. Обычные офлайн-магазины будут переориен-
тироваться на модель доставки своих товаров и услуг на 
дом покупателю, что потребует развития функции «ги-
бридной доставки»: в реальной жизни товар может сна-
чала пересечь город на транспорте, а затем оказаться в 
зоне доступности пешего курьера. Современные инфор-
мационные системы вполне способны управлять соче-
таниями различных видов доставок, что позволяет до-
стичь оптимального показателя загрузки и курьеров, и 
транспорта, отмечает господин Шиянов.

Более того, в современных условиях «должны эволю-
ционировать и сами отделения почтовой связи, кото-
рые с точки зрения новой логистики должны все боль-
ше брать на себя функцию локального склада и точки 

загрузки курьера, нежели фронт-офиса приема клиен-
тов», отмечает Игорь Шиянов. «Поэтому почтовые опера-
торы будут только наращивать объемы и логистические 
точки следующего уровня: большие распределительные 
центры станут еще больше»,— прогнозирует он.

Логистическая иерархия
Логистическая инфраструктура «Почты России» имеет 
уже три уровня сортировки отправлений. Максималь-
ная автоматизация процессов внедряется на наибо-
лее крупных логистических почтовых центрах перво-
го уровня — такие ЛПЦ действуют в Москве, Санкт-Пе-
тербурге и Казани. Большая автоматизированная линия 
сортировки посылок в таком ЛПЦ занимает 20 тыс. кв. м 
(около половины всей территории центра площадью 
40–46 тыс. кв. м), машина с минимальным участием опе-
раторов способна сортировать посылки по 400 направ-
лениям. Задача этих сортировочных узлов — обслужи-
вание макрорегионов России, но при этом значение мо-
сковского ЛПЦ остается ключевым для функциониро-
вания всей логистической системы, что предопределя-
ет его эволюцию в «нулевой», четвертый уровень иерар-
хии логистической системы.

Так, ЛПЦ «Почты России» во «Внуково-1» больше за-
действован под международные отправления, а «Вну-
ково-2» — под российские, отмечают в компании. Мо-
сква остается центром транспортировки большинст-
ва импортных товаров из интернет-магазинов в свя-
зи с традиционными маршрутами пассажирских авиа-
компаний. Здесь же и поблизости отечественная грузо-
вая база: в Москве, Московской, Тверской, Ярославской 
областях находится большинство распределительных 
складов самих производителей товаров, импортеров и 

логистических операторов, имеющих разнообразную 
географию поставок и нередко использующих сервис 
«Почты России».

В планах «Почты России» в течение текущего и следу-
ющего годов развернуть центры первого уровня в Но-
восибирске, Ростове-на-Дону и Екатеринбурге. В част-
ности, открытие такого центра в Новосибирске может 
принести существенную оптимизацию расходов на до-
ставку отправлений конечным пользователям. По за-
мыслу стратегов «Почты России» потоки из Китая с на-
значением по городам Сибири будут сразу «подсорти-
ровываться» соответствующим образом на территории 
КНР и лететь из Китая уже не через Москву, а следовать 
напрямую в Новосибирск и далее распределяться по 
близлежащим регионам.

Но, например, на Дальнем Востоке объемы отправле-
ний еще не достигли той интенсивности, чтобы поднять 
его столицу на высший уровень логистической пирами-
ды. Здесь каждый крупный ЛПЦ с территорией в пре-
делах 10–15 тыс. кв. м будет иметь охват в пределах од-
ной области, края или республики. Объемы обработки 
отправлений в них меньше, но степень их автоматиза-
ции должна в значительной мере соответствовать стан-
дартам «суперавтоматизированных» ЛПЦ первого уров-
ня, притом что сам «второй эшелон» обеспечивает рабо-
той еще более мелкие распределительные точки (третий 
уровень), разбросанные в городах и населенных пун-
ктах, где во многих случаях уже достаточно элементар-
ной механизации труда работников.

Курс на бизнес
Переход практически всех видов розничной торгов-
ли в онлайн сулит всей глобальной экономике значи-
тельный рост спроса на курьерскую доставку посылок 
и товаров из интернет-магазинов, где развитая регио-
нальная инфраструктура «Почты России» вполне может 
рассчитывать занять существенную долю на растущем 
рынке. Один из новых сервисов создан специально для 
предприятий малого и среднего бизнеса и позволяет за-
ключить договор на обслуживание полностью в дистан-
ционном режиме, без очного контакта с представителя-
ми «Почты России». Любой предприниматель, зареги-
стрировавшись в личном кабинете на сайте otpravka.
pochta.ru, может присоединиться к публичной оферте 
и практически сразу оформлять и отправлять посылки.

По словам генерального директора «Почты России» 
Максима Акимова, перешедшего на эту должность в фев-
рале текущего года с поста вице-премьера правительст-
ва России, «до появления электронной оферты подклю-
чение партнеров могло занимать недели, а сейчас вре-
мя подключения не превышает нескольких часов». «Нам 
было важно как можно скорее поддержать наших парт-
неров, чтобы они не теряли ценное время на организа-
цию доставки»,— подчеркнул он, добавив, что упроще-
ние взаимодействия с бизнесом сокращает временные 
и прочие издержки экономики «и предлагает „умные“ 
универсальные решения, чтобы одно нажатие кнопки 
давало результат».

Электронная регистрация (один из этапов подклю-
чения) по договору-оферте занимает не более 30 минут, 
после чего клиент запускает проверку данных в автома-
тическом режиме, уточнили в пресс-службе «Почты Рос-
сии». Загрузка отсканированных копий документов не 
требуется, реквизиты организации подгрузятся автома-
тически при вводе юридического наименования компа-
нии. Сервис упрощенной регистрации предпринимате-
лей работает в пилотном режиме с января 2020 года, за 
это время к услугам компании таким способом подклю-
чились уже сотни организаций малого и среднего бизне-
са. В целом уже на начало апреля более 30% всех корпо-
ративных посылок и отправлений внутри страны про-
ходило через личный кабинет пользователей «Почты 
России», где организован удобный интерфейс управле-
ния отправками и ведется юридически значимый доку-
ментооборот, рассказали в компании.

Цифровизация бизнеса «Почты России» может при-
вести к переходу в электронный вид и значительной 
части самих почтовых отправлений: в последнее вре-
мя особый успех у предпринимателей разного кали-
бра заслужила новая разработка «Почты России» — сер-
вис отправки заказных электронных писем, рассказал 
в ходе онлайн-конференции глава уральского макро-
региона компании Дмитрий Киселев. «Отправляемые 
с помощью внедренной в прошлом году технологии 
письма имеют юридическую значимость и полностью 
заменяют собой бумажные документы, которые при-
нимаются организациями, органами исполнительной 
и судебной власти»,— рассказал он, добавив, что сей-
час только по Свердловской области отправляется свы-
ше 500 тыс. таких электронных заказных писем. Кроме 
того, по его словам, теперь сервис обеспечивает офи-
циальную переписку граждан с ГИБДД, судами различ-
ных инстанций, загсами, Росреестром, Федеральной 
службой судебных приставов и некоторыми другими 
ведомствами. Учитывая то, что этот сервис платный, от 
ухода «бумажных» заказных писем «в цифру» государст-
венный почтовый оператор существенно не потеряет в 
доходах, но значительно сократит собственные издер-
жки и сэкономит непроизводственные затраты в эко-
номике страны в целом.

Александр Осокин

Почтальоны заходят в курьерский бизнес
В условиях турбулентности на логистическом рынке из-за пандемии коронавируса у национального почтового оператора России появились все шансы занять 
значительную долю в сегменте курьерской доставки товаров, который растет взрывными темпами с начала периода глобальной самоизоляции граждан.
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