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БАМ по пути
ОАО «РЖД» реализует проект второго этапа 
развития Восточного полигона. По итогам 
2022 года провозная способность Транссиба и 
БАМа будет увеличена на 14 млн т, до 158 млн т. 
Объем вложений до 2024-го составит 894 млрд 
руб. Реконструкция этих магистралей даст 
мощный импульс развитию экономики и соци-
альной сферы, повышению инвестиционной 
привлекательности Восточной Сибири и Даль-
него Востока, отмечают эксперты. Однако, по их 
словам, темпы реализации проекта с техниче-
ской точки зрения нормальные, а вот с позиции 
темпов изменения логистики мировой эконо-
мики — отстают. Фактически расширенные ма-
гистрали нужны уже сейчас.

— Инфраструктура —

Проект второго этапа развития 
Восточного полигона российских 
железных дорог (БАМа и Трансси-
ба) ОАО «РЖД» реализует с 2018 года. 
К 2024 году эти работы, как ожида-
ется, позволят обеспечить дополни-
тельный объем перевозок грузов рос-
сийских компаний и увеличат про-
возную способность магистралей до 
180 млн т, а также транзитных контей-
нерных перевозок железнодорожным 
транспортом — в четыре раза. Ожида-
ется, что время доставки по железной 

дороге с Дальнего Востока до запад-
ной границы России составит до се-
ми дней, сегодня это не менее двух не-
дель.Стоимость второго этапа соста-
вит 894 млрд руб., проект будет осу-
ществлен полностью за счет средств 
ОАО «РЖД». Первый этап был реализо-
ван в период с 2013 года и обошелся в 
520,5 млрд руб., в том числе 349 млрд 
руб. — за счет средств ОАО «РЖД».

По итогам 2022 года провозная 
способность Восточного полиго-
на будет увеличена на 14 млн т, до 
158 млн т. По реконструированным 
трассам смогут передвигаться более 

тяжелые поезда, а их средняя ско-
рость будет выше текущих значений.

«Реконструкция БАМа и Трансси-
ба ускорит развитие Дальнего Вос-
тока и Восточной Сибири. Масштаб-
ные проекты реконструкции обеспе-
чат население рабочими местами»,— 
отметили в пресс-службе ОАО «РЖД». 
По оценкам экспертов, модерниза-
ция Транссиба и БАМа создаст бо-
лее 100 тыс. рабочих мест, запустит 

50 новых инвестиционных проек-
тов, обеспечит 3% прироста ВВП. 

Восточный полигон в перспек-
тиве станет основой для изменения 
структуры глобальных транспорт-
ных потоков. Реализация проекта 
окончательно сделает Транссиб и 
БАМ главными транспортными ко-
ридорами между Европой и Азией, 
отмечают эксперты. 

«Есть проблемы с экспортом при-
родных ресурсов из России по Вос-
точному полигону, так как Транс-
сиб и БАМ перегружены, их мощ-
ностей не хватает для освоения но-
вых месторождений и обеспечения 

растущего объема транзитных пере-
возок. Чтобы обеспечить в полной 
мере добычу угля, нефти, газа, желез-
ной руды и пр. из существующих ме-
сторождений и открыть новые, нуж-
но реконструировать участки маги-
стралей, где происходит задержка 
поездов с грузами, в первую очередь 
Северо-Муйский тоннель. Поэтому 
многие отрезки магистрали сдела-
ют двухпутными»,— рассказывает 
президент Российского университе-
та транспорта (МИИТ) Борис Левин.

По оценке аналитиков, в регио-
нах, обслуживаемых магистралью, 
сосредоточено более 80% промыш-
ленного потенциала страны и основ-
ных природных ресурсов, включая 
нефть, газ, уголь, лес, руды черных 
и цветных металлов. Износ инфра-
структуры и низкая пропускная спо-
собность негативно влияют на дви-
жение этих грузов по Транссибу.

Мультипликативный 
эффект
В Красноярском крае, где реализу-
ется часть проекта реконструкции 
Транссиба, ожидают, что она приве-
дет к росту экономики региона. Речь 
идет о модернизации южного хода 
Красноярской магистрали Междуре-
ченск — Тайшет, с которого начинает-
ся Восточный полигон железных до-
рог России. Линия соединяет Запад-
ную и Восточную Сибирь, обеспечи-
вая транспортную доступность про-
мышленных районов Красноярско-
го края и соседней Хакасии.

«Структура промышленного про-
изводства Красноярского края сло-
жилась таким образом, что основ-
ные потребители произведенной 
в регионе продукции — угля, алю-
миния, нефтепродуктов, продук-
ции машиностроительной отрас-
ли, лесоматериалов, зерна и т.д. — 
находятся либо за его пределами, 
либо за рубежом. Отсюда прямая 
связь региональной экономики с ее 
транспортной составляющей, в пер-
вую очередь с Красноярской желез-
ной дорогой. Более 80% производи-
мой в крае продукции и сырья пе-
ревозится по железной дороге — 
от 40 до 50 млн т товарной продук-
ции ежегодно»,— говорит началь-
ник Красноярской железной доро-
ги Алексей Туманин.

В ближайшие годы объемы пере-
возок по Красноярской магистрали 
будут увеличиваться. Это связано с 
ростом производства сельскохозяй-
ственной продукции и сырья, увели-
чением объемов переработки древе-
сины, развитием угольной и метал-
лургической промышленности в ре-
гионе, добавляет он.

По мнению губернатора Хаба-
ровского края, где также ведутся ра-
боты по расширению путей, Миха-
ила Дегтярева, проект модерниза-
ции магистралей повлияет на уве-
личение валового регионального 
продукта, поскольку появится но-
вая налоговая база за счет поступле-
ний от железной дороги и 
транспортных компаний. 
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ВЭФ диктует многополярность
В этом году основная 
тема, которая будет 
обсуждаться на Вос-
точном экономиче-
ском форуме, — «На 
пути к многополярно-
му миру». Сибирский 
федеральный округ 
представят Алтайский 
край и Кузбасс. В рам-
ках ВЭФ руководите-
ли этих регионов на-
мерены подписать 
ряд инвестиционных 
соглашений.

— Мероприятия —

Всего в программу VII Восточного эко-
номического форума включено более 
70 деловых мероприятий, в том числе 
панельные сессии, круглые столы и 
бизнес-диалоги. Тема форума 2022 го-
да — «На пути к многополярному ми-
ру». Сессии в рамках деловой програм-
мы разделены на шесть тематических 
блоков: «Место России в мировой 
структуре: алмаз кристаллизуется под 
давлением», «Мировое разделение 
труда: отказ от старых и создание но-
вых связей», «Финансовые рынки: что 
сохраняет стоимость при утрате дове-
рия?», «Создаем новое качество жизни 
для людей», «У каждого свой путь: ло-
гистика изменившегося мира» и «Па-
триотизм на смену толерантности». 
Ключевым мероприятием станет пле-
нарное заседание, рассказали в пресс-
службе фонда «Рос конгресс».

В рамках конференции «Инвести-
ции и торговля в Арктике» участни-
ки обсудят перспективы сотрудниче-
ства России с иностранными партне-
рами, возможности для развития се-
верного морского пути и выстраива-
ния новых логистических цепочек.

Также на форуме заявлены такие 
темы, как экология, креативные ин-
дустрии, уход иностранных компа-
ний из России, электроэнергетика, 
автопром, авиационная отрасль, раз-
витие БАМа и Транссиба и др.

«Восточный экономический фо-
рум стал одним из ключевых ин-
струментов развития российского 
Дальнего Востока, визитной карточ-
кой макрорегиона. На площадке фо-
рума ежегодно принимаются реше-
ния, имеющие большое значение 
как для России, так и для стран АТР, 
разрабатываются новые инструмен-
ты развития, заключаются знаковые 

инвестиционные контракты. Уве-
рен, что VII Восточный экономиче-
ский форум станет яркой страницей 
в истории развития дальневосточ-
ных территорий и будет способство-
вать их всестороннему развитию»,— 
отметил заместитель председателя 
правительства Российской Федера-
ции — полномочный представитель 
президента России в ДФО, председа-
тель оргкомитета ВЭФ Юрий Трутнев.

Ожидается, что в ВЭФ-2022 при-
мут участие около 4 тыс. делегатов 
и представителей СМИ. По данным 
оргкомитета ВЭФ, свое участие в фо-
руме подтвердили представители 
40 стран. Состоятся бизнес-диалоги с 
партнерами: «Россия — Индия», «Рос-
сия — Вьетнам», «Россия — АСЕАН», 
а также заседание Делового совета 
«РФ — КНР» и конференция по инве-
стициям и торговле в Арктике. 

В этом году участие в форуме впер-
вые примет Алтайский край, так-
же по традиции будет представлен 

Кузбасс. По данным пресс-службы 
правительства Алтайского края, си-
бирские регионы представят кол-
лективную экспозицию «Большая 
Сибирь», подготовкой которой за-
нималась Межрегиональная ассо-
циация экономического взаимо-
действия субъектов России «Сибир-
ское соглашение». Также запланиро-
вана презентация инвестиционно-
го и туристского потенциала Алтай-
ского края. «Кроме того, на площад-
ке Восточного экономического фору-
ма планируется подписание согла-
шения о строительстве в Алтайском 
крае линейного элеватора»,— сооб-
щили в пресс-службе правительства.

«Участие в Восточном экономиче-
ском форуме предоставляет возмож-
ность показать Кузбасс как крупный 
промышленный регион, который 
активно развивается во всех сфе-
рах, открыт к сотрудничеству и при-
влекателен для инвестиций»,— про-
комментировал участие региона в 
форуме представитель департамен-
та информационной политики пра-
вительства Кемеровской области. 

Власти намерены подписать ряд со-
глашений, информацию о которых 
пока не раскрывают.

Форум большого значения
Как отмечают эксперты, в условиях 
санкционного давления ВЭФ важен 
в качестве инструмента для устойчи-
вого развития страны в целом, а так-
же сохранения и налаживания взаи-
мовыгодных отношений с партнера-
ми из стран Азиатско-Тихоокеанско-
го региона. 

«Восточный экономический фо-
рум завоевал статус современной 
международной площадки, места 
для дискуссий представителей вла-
сти и бизнеса, колыбели важных 
для Азиатско-Тихоокеанского реги-
она проектов. Среди его целей — 
повышение инвестиционной при-
влекательности территорий на вос-
токе России, привлечение к ним 
иностранного капитала. Достаточ-
но сказать, что в минувшем 2021 го-
ду на ВЭФ было оформлено более 
380 соглашений. Сумма тех догово-
ров, которые не представляют собой 

коммерческой тайны, оценивается 
в 3,6 трлн руб.»,— говорит управля-
ющий директор AM Capital Алексей 
Мурашев.

В 2022 году программа Восточно-
го экономического форума постро-
ена с учетом реалий последних ме-
сяцев, подчеркивает эксперт. Участ-
ники сосредоточатся на анализе но-
вых экономических и финансовых 
моделей, формирующихся логисти-
ческих цепочек, перспективах раз-
личных отраслей экономики. Орга-
низаторы форума планируют сфо-
кусироваться также на трендах им-
портозамещения. В центре внима-
ния экспертов будут особенности 
развития промышленности и сфе-
ры услуг, экологические инициа-
тивы и процессы в социально-куль-
турной сфере. «Представители реги-
онов смогут обсудить сложившую-
ся в их субъектах ситуацию, сообща 
выработать стратегии дальнейшего 
развития, представить актуальные 
проекты и привлечь к ним внима-
ние потенциальных инвесторов. К 
примеру, власти Чукотки объявили, 

что на форуме они планируют офор-
мить около 15 соглашений в различ-
ных сферах»,— рассказал Алексей 
Мурашев.

Как отмечает аналитик, значение 
Дальнего Востока в условиях санк-
ционного давления растет. Теперь 
именно ему может достаться цен-
тральная роль в укреплении экс-
портного потенциала, соответствен-
но, особое значение могут иметь и те 
договоренности, к которым придут 
участники деловых встреч. «С дру-
гой стороны, в этом году круг зару-
бежных гостей мероприятия будет 
несколько уже, чем раньше. Анонси-
ровано, что на ВЭФ ожидаются деле-
гации из 46 стран и территорий, од-
нако, скорее всего, официальные 
представители недружественных го-
сударств на территорию Российской 
Федерации не приедут. Вероятно, 
гостями станут преимущественно 
представители бизнеса, но и они мо-
гут занять позицию наблюдателей, а 
не активных инвесторов»,— считает 
господин Мурашев.

Лолита Белова
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Транссиб и БАМ перегружены, их 
мощностей не хватает для освоения 
новых месторождений и 
обеспечения растущего объема 
перевозок

Программа Восточного 
экономического форума построена с 
учетом реалий  2022 года
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ВЭД приказала на выход
Динамика внешнеэкономической 
деятельности регионов Сибир-
ского федерального округа (СФО) 
в первом полугодии 2022-го ока-
залась негативной, говорят участ-
ники рынка. В целом по России 
импорт просел в четыре раза, экс-
порт — на 20%. В сибирских субъ-
ектах ситуация аналогичная. Про-
изводители уменьшили поставки 
на внешние рынки алюминия, ка-
учука, лития и продукции лесопе-
рерабатывающей отрасли. Воз-
росшие грузоперевозки в страны 
Азии не смогли компенсировать 
падение общего оборота, отмеча-
ют аналитики.

— Конъюнктура —

Отказ западных партнеров от покуп-
ки российских нефти и угля, ограни-
чения на передвижение грузового 
транспорта и другие санкции приве-
ли к устойчивому сокращению объе-
мов российского экспорта, импорта и 
уменьшению положительного саль-
до торгового баланса. По предвари-
тельной информации Ассоциации 
международных автомобильных пе-
ревозчиков (АСМАП), в первом полу-
годии 2022-го произошло общее сни-
жение грузоперевозок по междуна-
родным маршрутам в России на 31%. 
При этом на европейском направле-
нии падение составило более 50%.

«С марта 2022 года отмечаются 
существенные изменения как в ди-
намике, так и в структуре экспорта 
предприятий, входящих в Централь-
но-Сибирскую торгово-промышлен-
ную палату (Красноярский край). 
Наблюдается общее снижение экс-
портных поставок алюминия, каучу-
ка, лития и продукции лесоперера-
батывающей отрасли»,— комменти-
рует президент Центрально-Сибир-
ской торгово-промышленной пала-
ты Рафаэль Шагеев. По его словам, 
среднее падение экспорта в Красно-
ярском крае с начала года составило 
3%, с марта — 11%.

В Кузбасской торгово-промыш-
ленной палате в первом полугодии 
2022-го было выдано на 3% меньше 
сертификатов «о происхождении то-
варов» местным экспортерам, чем 
в аналогичный период 2021-го — 
всего 1,7 тыс. (в первом полугодии 
2020-го — 1,8 тыс.). Однако необхо-
димо учесть, что при упрощенной 
системе таможенного оформления 
между Россией и Казахстаном, Бело-
руссией, Арменией и Киргизией во 
многих случаях (если товар не вклю-
чен в обязательный реестр) сертифи-
каты не требуются.

Количество заявок от экспортеров 
в департамент экспертизы, сертифи-
кации и оценки ТПП Восточной Сиби-
ри (Иркутская область) за семь меся-
цев 2022 года выросло на 8% по срав-
нению с аналогичным периодом 
2021-го. «В то же время относительно 
максимального объема услуг департа-
мента, который был в марте текущего 
года, на конец июля 2022-го мы фик-
сируем снижение количества заявок 
от субъектов экономической деятель-
ности более чем на 38%»,— говорит 
президент союза «Торгово-промыш-
ленная палата Восточной Сибири (Ир-
кутская область)» Алексей Соболь.

 За семью печатями
Точных данных о передвижении 
грузов за пределы России сегодня у 

официальных источников нет. Так, 
Российский экспортный центр отве-
тил на запрос редакции, что «пока не 
может дать нужных цифр». В Сибир-
ском таможенном управлении сооб-
щили, что «публикация статистиче-
ских данных приостановлена вви-
ду распоряжения правительства РФ».

В то же время Росстат выложил 
данные о грузообороте транспорта 
за первое полугодие 2022-го только в 
пределах России. В этот период авто-
мобильные перевозки в сравнении 
с аналогичным периодом прошло-
го года сократились на 0,1%. Желез-
нодорожные перевозки оказались 
меньше на 3%, объем поставок авиа-
цией упал в шесть раз.

В исследовании Института ми-
ровой экономики Петерсона (PIIE) 
об эффективности санкций против 
РФ говорится, что экспорт в Россию 
в 2022 году из стран, которые ввели 
ограничения, упал примерно на 60%. 
Из государств, которые не вводили 
ограничения, — примерно на 40%. 
Только у трех из 54 стран увеличился 
экспорт в РФ, однако повышения бы-
ли незначительными. Эти три стра-
ны — Израиль, Узбекистан и Брази-
лия. Однако импорт из России за это 
же время резко вырос до рекордных 
$10,3 млрд. Специалисты PIIE про-
анализировали данные по 54 стра-
нам, на которые в 2021 году приходи-
лось почти 90% российского импорта.

Алексей Соболь рассказывает, что 
количество стран, с которыми ведет-
ся внешнеэкономическая деятель-
ность в регионе, действительно изме-
нилось. «Максимальное количество 
экспортных маршрутов в 2022 году 
мы фиксировали в марте — 20 стран. 

В апреле наблюдали 30%-ное сниже-
ние, которое затем частично компен-
сировалось новыми азиатскими на-
правлениями и на конец июля соста-
вило 90% от полугодового максимума 
2022-го, а именно — 18 стран, в основ-
ном из Азии»,— рассказывает он. При 
этом изменилась структура экспорта: 
место выпавших БАДов, тортов, чип-
сов и мороженого заняли мускус, пал-
леты, напитки, макаронные изделия 
и кабель.

«Причинами снижения экспорт-
ной активности наши заказчики на-
зывают ограничения со стороны 
стран-импортеров, из-за которых воз-
никли трудности с платежами, за-
прет экспорта на определенные това-
ры, который был введен российской 
стороной. С июня началось усложне-
ние логистики и повышение транс-
портных тарифов, когда продавцам 
просто стали невыгодны эти сделки. 
Есть примеры, когда производителю 
вообще не удается отправить свой то-
вар покупателю, потому что ни одна 
логистическая компания не прини-
мает его к перевозке. Еще одна при-
чина снижения экспортной активно-
сти — действующий курс рубля, ког-
да экспорт для наших производите-
лей становится менее выгодным по 
целому ряду товаров. К сожалению, 
некоторые небольшие предприя-
тия лесопромышленного комплекса 
сегодня, по сути, работают на склад. 
А кто-то вообще приостановил вы-
пуск продукции до изменения ситу-
ации»,— объясняет Алексей Соболь.

Движение по железной 
дороге
По информации пресс-службы 
ОАО «РЖД», в 2022 году экспортные 
поставки из Сибири уменьшились, 
главным образом в северо-западном 
направлении. Полностью прекраще-
ны перевозки на Украину. Перевозки 

экспортных грузов по железной доро-
ге из СФО в страны Азии в первом по-
лугодии 2022-го выросли на 4,6% по 
сравнению с аналогичным периодом 
прошлого года, до 60 млн т. В том чис-
ле поставлено 50 млн т угля (+10,6%).

Перевозки экспортных грузов 
из Дальневосточного федерального 
округа выросли на 13,4%, до 19 млн т. 
Экспорт каменного угля из ДФО вы-
рос на 42,7%, до 13,7 млн т.

«В настоящее время наблюдает-
ся переориентация в пользу рын-
ков Азиатско-Тихоокеанского реги-
она (АТР) грузопотоков, ранее сле-
довавших в страны ЕС на экспорт в 
восточном направлении, преиму-
щественно за счет увеличения экс-
портных отправок неугольных гру-
зов, черных металлов, нефтяных гру-
зов, а также широкой номенклатуры 
грузов в контейнерах»,— сообщили 
в пресс-службе ОАО «РЖД».

В РЖД отмечают, что существен-
ное влияние на структуру экспорт-
ных перевозок по железной дороге 
в наиболее востребованном восточ-
ном направлении оказала приоста-
новка действия с 15 марта 2022 года 
правил недискриминационного до-
ступа перевозчиков к инфраструк-
туре железнодорожного транспорта 
общего пользования, утвержденных 
постановлением правительства Рос-
сии 25 ноября 2003 года №710 (ПНД), 
а также утверждение временных 
правил определения очередности 
перевозок грузов. В рамках времен-
ных правил наибольшим приорите-
том обладают перевозки грузов для 
нужд потребителей внутри страны, 
а также экспортные перевозки высо-
котехнологичных грузов, обеспечи-
вающих значительный вклад в фор-
мирование российского ВВП (чер-
ных металлов, продукции высокого 
передела, перевозимой в контейне-
рах, и др.).

В результате в период приоста-
новки действия ПНД (с марта по 
июль 2022 года) в направлении Вос-
точного полигона (БАМа и Трансси-
ба) дополнительно экспортировано 
около 2 млн т черных металлов и гру-
зов в контейнерах, что более чем на 
30% выше уровня 2021-го.

Сибирь выбирает Восток
Рост грузооборота в восточном на-
правлении отмечают все участники 
рынка. «На смену ЕС как главному 
импортеру приходит Азия — Иран, 
Индия и Китай. Многие западные 
импортеры ушли формально, а ре-
ально продолжают, пусть и в мень-
ших объемах, работать в России. По 
объему пока мы видим падение им-
порта в целом практически в четы-
ре раза, при росте импорта из стран 
Азии на 5–20%»,— говорит доктор 
экономических наук, директор Ин-
ститута психолого-экономических 
исследований Александр Неверов.

Основными направлениями гру-
зоперевозок для сибирских транс-
портных предприятий сегодня яв-
ляются КНР (75–80%), Монголия (11–
12%) и страны Средней Азии. Также 
заметно возрос интерес у сибирских 
перевозчиков к доставке грузов в Тур-
цию, Азербайджан, Иран, Грузию. 
«Обсуждается возможность перево-
зок грузов из ОАЭ, а также доставка 
груза на границу с Афганистаном»,— 
говорит руководитель сибирского 
филиала АСМАП Анатолий Антонов.

Падение импорта из Европы в 
первом полугодии 2022-го сейчас 
сменяется активным ростом за счет 
переориентации импортных пото-
ков, укрепления рубля, усиления 
роли посредников в международ-
ной торговле, легализации парал-
лельного импорта и обнуления ста-
вок на ввозные таможенные пошли-
ны для ряда товаров. «Наибольший 
прирост отмечают сегменты товаров 
народного потребления, автомоби-
лей, бытовой электроники»,— гово-
рит управляющий партнер центра 
правовой поддержки внешнеэконо-
мической деятельности «ПравоВЭД» 
Дмитрий Светлов.

Экспорт также переориентиру-
ется на Восток и Юг, отмечают экс-
перты. Его стоимостные объемы ра-
стут за счет высоких мировых цен, а 
физические — сокращаются на 15–
20%. «Цепочки усложнились просто 
за счет слабости инфраструктуры на 
южном и восточном направлениях. 
С Западом экспорт падает, и цепочки 
практически все разрушены»,— до-
бавляет Александр Неверов.

Увеличились поставки в Грузию, 
Абхазию, Азербайджан, Узбекистан и 
Казахстан продукции лесопереработ-
ки — фанеры, бруса и доски, добавля-
ет Рафаэль Шагеев. «В 2022 году наши 
экспортеры также открыли новое на-
правление для поставок пиломатери-
алов — Египет. Отмечу изменения в 
структуре экспорта наших предпри-
ятий в ОАЭ. В это государство полно-
стью прекратились поставки обору-
дования для плавления металлов, при 
этом вырос экспорт алкогольной про-
дукции и драгоценных металлов — зо-
лота и серебра»,— подчеркнул эксперт.

В условиях разрушенных прямых 
схем поставок товаров в ЕС также воз-
растает роль посреднических схем, в 
том числе и для поставок отдельной 
продукции. «По номенклатуре това-
ров устойчивый интерес сохраняется 

к поставкам энергоресурсов, лесома-
териалов и древесины, сельскохо-
зяйственной продукции, некоторых 
продуктов питания, строительных 
материалов и прочего»,— комменти-
рует Дмитрий Светлов.

Гадание по ВЭДу
К концу 2022 года экономика адапти-
руется к новой реальности, и новые 
торговые цепочки начнут стабили-
зироваться, считает Александр Неве-
ров. «Важно, что этот поворот все рав-
но шел и состоялся бы. Просто он уско-
рился с 5–10 до 1–3 лет. При этом изме-
нится ассортимент товаров, ряд торго-
вых марок ушли или еще уйдут, на их 
место придут азиатские. В остальном 
за Азией, азиатским и африканским 
рынками будущее. Так что мы пово-
рачиваемся в правильном направле-
нии»,— полагает эксперт.

В ближайшем будущем, отмеча-
ют опрошенные эксперты, вряд ли 
можно ожидать полного восстанов-
ления импорта и экспорта, а также 
выхода на показатели 2021 года. «Раз-
витие международной торговли бу-
дет зависеть в том числе от возмож-
ности государства решить проблемы 
транспортно-логистической инфра-
структуры в России, диверсифика-
ции экспорта при условии точечной 
адресной поддержки критически 
важных импортных поставок»,— 
считает Дмитрий Светлов.

В целом, уверены аналитики, ес-
ли макроэкономическая ситуация и 
санкционные условия не изменят-
ся, тенденции сокращения ВЭД со-
хранятся. При этом будет усиливать-
ся регионализация рынков. «Эконо-
мика останется глобальной, но поли-
тический фактор заставит конфлик-
тующие страны сотрудничать друг 
с другом через посредников. Боль-
шие экономики будут становиться 
более самодостаточными в плане 
производств. Россия встает на путь 
новой индустриализации»,— пола-
гает генеральный директор «Окома 
logistics» и эксперт в области логи-
стики Павел Попов.

Минэкономразвития России в 
своем прогнозе социально-эконо-
мического развития РФ на 2023 год 
отмечает, что по итогам 2022 года в 
реальном выражении экспорт това-
ров снизится на 14,2% к 2021 году (в 
том числе нефтегазовый — на 8,4%, 
ненефтегазовый — на 19,9%). При 
этом в результате роста экспортных 
цен снижение в номинале будет бо-
лее умеренным (–2,3%). Импорт това-
ров сократится на 26,5% в реальном 
выражении за счет сжатия внутрен-
него спроса и перебоев в логистике. 
Номинальное снижение импорта бу-
дет меньше (–17,1%) с учетом высоко-
го дефлятора: импортируемые това-
ры приобретаются с наценкой из-за 
мировой инфляции, дополнитель-
ных транзакционных издержек.

Аналитики Банка России ожида-
ют снижения объема импорта това-
ров и услуг в 2022 году на $113 млрд 
по сравнению с прошлым годом, до 
$266 млрд. «В 2023–2024 годах ожи-
дается его постепенный рост до 
$288 млрд и $306 млрд соответствен-
но»,— говорится в сообщении. Со-
кращение объема экспорта прогно-
зируется с $550 млрд в 2021 году до 
$484 млрд в 2022-м, а в 2023–2024 го-
дах — до $446 млрд и $448 млрд 
соответственно.

Лолита Белова
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— Инфраструктура —

«Для нас это ключевой про-
ект в сфере логистики»,— 

отмечает он.
Развитие Восточного полигона обе-

спечит мультипликативный эффект, 
подчеркивает Борис Левин. Увеличе-
ние грузопотоков и пассажиропото-
ков обеспечит прирост населения в 
Сибири и на Дальнем Востоке, разви-
тие городской и пригородной транс-
портной и энергетической инфра-
структуры. Произойдет интеграция 
разных видов транспорта на основе 
мультимодальных перевозок.

«Одна из главных проблем — мало-
населенность Сибири и Дальнего Вос-
тока. Причины различные: отсутствие 
рабочих мест, необходимых социаль-
ных условий, свободы перемещения, 

возможности получать образование и 
пр. Реализация масштабных проектов 
должна решить эти проблемы. К при-
меру, одних только железнодорожни-
ков и транспортных строителей по-
требуется более чем по 50 специаль-
ностям. А это — новые задачи перед 
транспортными вузами, новые воз-
можности для молодежи получить ка-
чественное образование и гарантиро-
ванное трудоустройство на местах, в 
регионах. То есть сократится демогра-
фический спад за счет оттока молодо-
го населения из восточных регионов 
в центр»,— считает господин Левин.

Успеть за миром
Темпы реализации реконструкции 
Транссиба и БАМа с технической точ-
ки зрения нормальные, а вот с пози-
ции темпов изменения логистики ми-

ровой экономики они отстают, счита-
ет директор Института психолого-эко-
номических исследований Александр 
Неверов. «Фактически Транссиб и БАМ 
в расширенном состоянии нужны уже 
сейчас, сегодня. Поворот на Восток 
требует скорейшего решения этого во-
проса»,— отмечает он.

В то же время заместитель предсе-
дателя правительства РФ — полномоч-
ный представитель президента Рос-
сии в Дальневосточном федеральном 
округе (ДФО) Юрий Трутнев добавля-
ет, что в проект модернизации с уче-
том сегодняшних реалий необходимо 
внести правки. «Сформированные на 
сегодняшний день планы по модер-
низации БАМа и Транссиба устарели. 
Они формировались в то время, ког-
да транспортные потоки еще не раз-
вернулись на Восток. Сейчас нужны 

другие темпы, другие решения, дру-
гое количество людей. Мы сегодня пе-
ревозим не весь груз, который долж-
ны перевезти к восточным границам. 
То есть часть грузов предприятий 
остается на местах. И каждая тонна, 
а в масштабах Восточного полигона 
можно говорить о каждом миллионе 
тонн, который остался на территории 
России, — это убыток для экономики 
страны в тот период, когда она нужда-
ется в интенсивном развитии. Расши-
рение Восточного полигона — это за-
дача, которая сейчас решается прави-
тельством»,— говорит Юрий Трутнев.

Инвестиции в восточное направ-
ление, даже с учетом дополнитель-
ной господдержки и повышения та-
рифов ОАО «РЖД» в 2022 году, на се-
годня недостаточны, констатирует 
глава «Infoline-аналитики» Михаил 

Бурмистров. Однако власти пока не го-
товы передать проект в концессию, от-
мечает эксперт.

В начале июня газета «Ком-
мерсантъ» со ссылкой на источ-
ники писала, что Газпромбанк и 
«Бамтоннельстрой-мост» предложили 
президенту Владимиру Путину пере-
дать проект развития БАМа и Трансси-
ба в концессию. Как утверждают глава 
правления Газпромбанка Андрей Аки-
мов и глава совета директоров «Бам-
тоннельстрой-моста» Руслан Байсаров, 
при расширении «узких» мест и рекон-
струкции магистралей к 2035 году про-
пускная способность БАМа и Трансси-
ба вырастет до 260–280 млн т.

Михаил Бурмистров полагает, что 
такую беспрецедентную по масшта-
бам и значимости для экономики кон-
цессию и в прежних условиях никто 

бы не позволил, а в текущих — тем 
более. Он подчеркивает, что безопас-
ность и развитие страны не могут за-
висеть от исполнения или неисполне-
ния одной концессии.

Александр Неверов считает, что та-
кой вариант решения проблемы ре-
ален. «Экономическая выгодность 
Транссиба и БАМа на ближайшие 
десятилетия несомненна, а значит, 
всем сторонам концессия способна 
дать выгоду. Например, китайские 
компании с удовольствием возьмут 
эти проекты. Уверен, что и россий-
ские тоже»,— комментирует он.

Газета «Коммерсантъ» отмечала, что 
вопрос концессии правительством РФ 
прорабатывается, в том числе Мин-
транс инициировал создание рабочей 
группы для проработки всех вариантов.

Лолита Белова

БАМ по пути
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Review
Гендиректор «ОГК Групп» Андрей Лапин: 
«Для нас репутация надежного подрядчика — 
главный актив»
В этом году ведущему российскому сервис
ному подрядчику в горной отрасли АО «ОГК 
Групп» пришлось принимать непростые ре
шения для того, чтобы не только сохра
нить, но и укрепить свои позиции на рос
сийском рынке геологоразведочного буре
ния и геологоразведки. Они касались взаи
моотношений с поставщиками и заказчи
ками, логистики, инвестиционной полити
ки и других составляющих производствен
ной деятельности. О том, насколько свое
временными оказались эти меры и как они 
позволяют компании с оптимизмом смо
треть в будущее, рассказал ее гендиректор 
Андрей Лапин. 

— Интервью —

— С какими производствен-
ными результатами «ОГК Групп» 
завершила первое полугодие 
2022-го? Как идет реализация 
основных проектов с учетом той 
новой экономической ситуации, 
в которой оказалась отрасль?

— «ОГК Групп» придерживает-
ся комплексного подхода к эксплу-
атации месторождений твердых 
полезных ископаемых. Группа осу-
ществляет геологоразведочное бу-
рение — колонковое и RC-бурение, 
буровзрывные и горнопроходче-
ские работы, экскавацию и транс-
портировку горной массы. Сегод-
ня предлагаю поговорить о разве-
дочном бурении. За первое полу-
годие этого года мы выполнили на 
10% больше объемов бурения, чем 
за аналогичный период прошло-
го года. Впрочем, и по остальным 
производственным направлени-
ям нашего бизнеса тоже отмечаем 
устойчивый рост.

Количество проектов в портфе-
ле «ОГК Групп» в этом году увели-
чилось. В первом полугодии стар-
товали несколько новых, эффект от 
которых мы увидим уже во втором 
полугодии. Но, справедливости ра-
ди, надо сказать, что ряд проек-
тов характеризуются сокращением 
объемов, так что имеет место дву-
направленная динамика.

Хотел бы отметить и второй фак-
тор, характеризующий текущую си-
туацию на рынке. На нем появляет-
ся много новых игроков. Я в данном 
случае говорю не о буровых компа-
ниях, а о заказчиках их работ. Идет 
своего рода диверсификация за-
просов. В первом полугодии этот 
тренд был даже более заметен. По-
явилось очень много новых компа-
ний, которые впервые обратились 
за нашими услугами.

— В конце прошлого года спе-
циалисты отрасли говорили об 
устойчивом тренде превыше-
ния спроса над предложением 
на рынке. Насколько измени-
лось положение дел к настояще-
му времени?

— Горнодобывающая отрасль 
является очень инертной. Здесь 
быстро ничего не меняется. Но ес-
ли пока принципиально ничего не 
меняется, то это не значит, что из-
менений и дальше не будет. 

Что сейчас происходит на рын-
ке? Заказчики услуг геологораз-
ведки и бурения столкнулись с но-
выми ценами на металл, с крепким 
рублем, с санкционными ограниче-
ниями. В новых условиях они взя-
ли какое-то время на переосмысле-
ние своих стратегий и планов. Мы 
уже начинаем чувствовать, в каком 
направлении меняются эти планы. 

Четко тренды будут сформули-
рованы в четвертом квартале, ког-
да горнодобывающие компании 
будут принимать планы на следую-
щий год. Возможно, все происходя-
щее в этом году, даст отложенный 
эффект, который мы ощутим спу-
стя какое-то время. Сейчас же пока 
продолжаем работать с действую-
щими контрактами. В их числе есть 
более продолжительные, есть ме-
нее, но средний цикл контракта — 
это год. 

— В первом полугодии этого го-
да с новыми вызовами столкну-
лись все отрасли российской про-
мышленности. Какие проблемы, 
по вашему мнению, стали основ-
ными для участников отечествен-
ного рынка геологоразведочного 
бурения и геологоразведки?

— Ситуация меняется. Когда на-
чалась валютная, логистическая и 
другая турбулентность, она вызва-
ла массу опасений. Но к настояще-

му времени мы пребываем в этой 
ситуации полгода, и шока уже нет. 
Есть ощущение какой-то новой ста-
бильности. Несколько условной, 
конечно, поскольку процессы про-
должаются, но все же стабильно-
сти. Появилось примерное понима-
ние того, что ждет завтра отрасль в 
целом и нас в частности.

Если перейти к деталям, опре-
деленной проблемой стала закуп-
ка инструмента и запчастей, про-
изведенных за рубежом. А они нам 
нужны в больших объемах. Можно 
было ожидать, что при укреплении 
рубля их цена для нас должна бы-
ла упасть, но этого не произошло. 
В марте поставщики «ОГК Групп», 
с которыми до того момента мы 
рассчитывались в рублях, переве-
ли нас на оплату в валюте, причем с 
предоплатой. Какое-то время ушло 
на то, чтобы выровнять ситуацию, 
где-то договориться об отсрочке. 
Но когда рубль и доллар пришли к 
тому соотношению, которое сохра-
няется и сегодня, наши поставщики 
перевели нас на расчеты в руб лях. 
Тем самым закупки стали обхо-
диться нам заметно дороже. Неко-
торые позиции подорожали более 
чем в два раза, другие — менее, но 
невозможно назвать хоть одну по-
зицию, которая бы не подорожала. 
И буровой инструмент, и масла, ко-
торые мы потребляем в большом 
количестве (все-таки у нас огром-
ный сопутствующий автомобиль-
ный парк), — все, связанное с об-
служиванием техники, очень силь-
но прибавило в цене. 

Второй момент, не менее важ-
ный, — это, безусловно, логистика. 
Сроки поставок товарно-материаль-
ных ценностей сегодня разительно 
отличаются от тех, с которыми мы 
работали в прошлом году. Невоз-
можно это не учитывать. Выручил 
наш традиционный аккуратный под-
ход к таким поставкам, который мы 
практиковали независимо от обсто-
ятельств. «ОГК Групп» всегда ста-
ралась не работать с колес, а созда-
вать запасы. Поэтому даже в самый 
напряженный период новые сроки 
поставок не вызвали приостанов-
ки работы наших предприятий. Дру-
гое дело, что сейчас мы должны осу-
ществлять предзаказы еще раньше, 
понимая, что заказанные товары мы 
увидим не так скоро. 

Кроме того, мы стали активно 
искать новых, альтернативных по-
ставщиков, и эти поиски увенчались 
успехом. Если раньше было мно-
го поставщиков из западных стран, 

то к сегодняшнему дню большую их 
часть заменили поставщики из Ки-
тая, из России. Мы очень быстро соз-
дали позитивные, эффективные кол-
лаборации внутри страны и очень до-
вольны тем, как они работают. Рань-
ше мы как-то не уделяли большого 
внимания таким возможностям, не 
возникало столь острой необходи-
мости. Возможно, напрасно.

Конечно, есть мировые лидеры 
по производству запчастей и ин-
струмента, у которых качество про-
дукции выше. Их замена в какой-то 
степени влияет на производитель-
ность наших предприятий, добав-
ляются определенные сложности в 
технологических процессах, но все 

эти проблемы решаемые. Мы пере-
строились и не сдали позиций ни в 
качестве работы, ни в количествен-
ных показателях. 

— Санкционный режим заста-
вил обратить особое внимание на 
техническую оснащенность про-
изводственных подразделений 
«ОГК Групп». Насколько компа-
ния оснащена специальной тех-
никой, в частности для бурения, 
сейчас и не грозит ли ее нехватка 
в будущем? 

— В эксплоразведочном RC-
бурении есть сложности с приобре-
тением буровых станков. С точки 
зрения же парка техники для колон-
кового бурения никаких радикаль-
ных изменений не произошло. Де-
ло в том, что поверхностные стан-
ки последние год-два мы покупаем 
в России — у нас есть поставщик, 
который осуществляет сборку этой 
продукции в нашей стране. Анало-
гичная ситуация сложилась с на-

шим парком вспомогательной тех-
ники. Она тоже вся отечественная, 
в автопарке преобладают автомо-
били ГАЗ, «Урал», «Газель». Что 
касается подземного парка, то он 
в «ОГК Групп» сформирован стан-
ками в основном турецкого произ-
водства. Мы сегодня не испытыва-
ем проблем с его пополнением.

Что касается бурового инстру-
мента, то в этом сегменте, конечно, 
предложение от канадских и евро-
пейских производителей резко со-
кратилось. При таком развитии со-
бытий мы были вынуждены перейти 
на использование этого инструмен-
та от других производителей, в част-
ности из Китая. Его качество совсем 

неплохое. Как результат, все наши 
обязательства по бурению выполня-
ем в срок. У нас очень сильная тех-
нологически команда, которая обе-
спечила необходимую перестройку 
работы. Благодаря ей удалось под-
строиться под возможности того ин-
струмента, той химии, с которыми 
сегодня работаем. 

— Планирует ли «ОГК Групп» 
инвестиции в приобретение но-
вого оборудования?

— Мы всегда инвестируем в но-
вую технику, делаем это непрерыв-
но. Так, объем инвестиций в тех-
ническое оснащение всех произ-
водственных подразделений Груп-
пы, включая, помимо колонково-
го бурения, также транспортиров-
ку горной массы, экскавацию, бу-
ровзрывные работы и RC-бурение, 
за последние 12 месяцев составил 
3,69 млрд руб.

Почему это происходит? Для это-
го есть две причины. Первая заклю-

чается в том, что растут масштабы 
нашего бизнеса. Под новые проек-
ты мы приобретаем новую технику, 
потому что свободного парка нет. 
Теперь о второй причине, не менее 
важной: «ОГК Групп» позициони-
рует себя как компания с молодым 
парком техники, потому что это в ко-
нечном итоге сказывается на про-
изводительности труда. Благодаря 
новой технике мы минимизируем ее 
простои во время ремонта. 

Закупка осуществляется в со-
ответствии с инвестиционной про-
граммой по реновации парка, и мы 
точно не будем отказываться от 
этих планов. В этом году и в буду-
щем инвестиции будут идти при-
мерно в том же ритме, что и ранее. 
Никаких предпосылок для сниже-
ния темпа здесь нет. Напротив, ес-
ли появятся новые проекты, они по-
требуют еще более масштабных 
вложений. 

— Обладают ли специалисты 
«ОГК Групп» необходимыми ком-
петенциями для ремонта импорт-
ной техники? Как решается про-
блема с запчастями для такой 
техники?

— Проблема с запчастями, ко-
нечно, есть. Нам вместе с постав-
щиками приходится искать какие-
то логистические решения для их 
поставок. Кое-что из номенклату-
ры приходится закупать заранее, 
впрок и тем самым отвлекать де-
нежные средства. 

Что касается компетенций, то 
нынешняя ситуация ускорила дви-
жение по пути, по которому мы и 
так шли. Я говорю об усилении на-
шей внутренней сервисной службы. 
Сегодня специалисты «ОГК Групп» 
очень многие вещи ремонтируют са-
ми. Другие мы научились ремонти-
ровать с помощью отечественных 
производств в России, обладаю-
щих высокоточным специ фическим 
оборудованием. Стали активно пе-
ресылать какие-то нуждающиеся в 
ремонте узлы в те регионы, где на-
ходятся предприятия, которые впол-
не качественно эту работу для нас 
делают. И не очень дорого, что тоже 
важно. Положительный результат 
не заставил себя ждать. Мы резко 
увеличили оборот выбывших агре-
гатов, возврат их в производство. 

В структуре компании укрепля-
ем механическую службу. Снабжа-

ем ее оборудованием, добираем 
людей. Одни специалисты выезжа-
ют на участки и занимаются ремон-
том на месте. Другие работают на 
производственных базах, куда до-
ставляют вышедшие из строя агре-
гаты. 

— Какие результаты прогно-
зируются в «ОГК Групп» по ито-
гам всего текущего года? Какие 
направления компания счита-
ет наиболее перспективными на 
ближайшее время?

— О прогнозе по итогам года по-
ка говорить трудно. Нельзя экстра-
полировать результаты первого по-
лугодия на второе. Какие-то изме-
нения происходят постоянно. 

Но главное заключается в том, 
что у нас нет сомнений в исполни-
мости всех проектов, в которые мы 
вошли. Это принципиальный мо-
мент для «ОГК Групп», потому что 
для нас репутация надежного под-
рядчика — главный актив. В насто-
ящее время Группа ведет горные 
работы на 35 площадках в 10 рос-
сийских регионах.

Дальше возникает вопрос трен-
да развития. Куда двигаться? Ку-
да планируем развиваться? Я ви-
жу четкие сигналы на рынке, сви-
детельствующие о том, что заказ-
чики все больше и больше при вы-
боре подрядчика ориентируются не 
только на цену. Они смотрят глуб-
же, выясняя, что за этой ценой сто-
ит. Качество, сроки выполнения ра-
бот — вот, что их начинает интере-
совать. Это нас не может не радо-
вать, потому что полностью соот-
ветствует принципам работы всей 
нашей дружной команды. 

Ключевыми шагами в нашем 
дальнейшем развитии мы видим 
сегодня формирование устойчи-
вости нашей технологии, непре-
рывного качественного снабже-
ния и качественного же выполне-
ния работ на местах. И, безуслов-
но, для нас одним из важных фак-
торов является удержание себе-
стоимости наших услуг. Главный 
способ здесь — рост эффективно-
сти производства, позволяющий во 
многом нивелировать негативные 
явления на рынке. Мы должны ста-
раться работать так, чтобы заказ-
чик по возможности не ощущал тех 
проблем, которые приходится ре-
шать «ОГК Групп». 

СПРАВКА
АО «ОГК Групп» («Объединенная горно-сервисная компания») — един-
ственная в России сервисная компания полного цикла, предлагающая 
комплексный подход к эксплуатации месторождений твердых полезных 
ископаемых на всех этапах: осуществляет все виды геологоразведочно-
го и эксплоразведочного бурения, буровзрывные и горнопроходческие 
работы, экскавацию и транспортировку горной массы. Работает в гор-
ной отрасли 10 лет. Выступает подрядчиком ведущих российских недро-
пользователей. Входит в топ-10 мирового рейтинга буровых подрядчи-
ков по объемам колонкового бурения за 2021 год по данным авторитет-
ного специализированного международного издания Coring Magazine. 

Участок разведочного колонкового бурения АО «ОГК Групп»
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Грузы меняют границы
Отрасль автомобильных грузопе-
ревозок постепенно адаптирует-
ся к новым реалиям в экономике, 
закрытым границам и перестрой-
ке маршрутов. По оценке экспер-
тов, падение объемов перевоз-
ки грузов наземным транспортом 
к концу года в целом по России 
составит не менее 20%. Сниже-
ние динамики обусловлено суще-
ственным сокращением импор-
та, а также снижением отгрузок у 
той части отечественных произ-
водителей, которые зависят от 
импортных комплектующих. Про-
гноз участников отрасли неуте-
шительный: до конца года про-
блемы в логистике сохранятся, а 
тарифы вырастут.

— Тенденции —

По итогам первого полугодия 2022-го 
структура рынка автомобильных 
грузоперевозок в России сильно из-
менилась, в западном направлении 
объемы поставок значительно со-
кратились, в восточном, напротив, 
выросли. Появились новые марш-
руты и цепи поставок. «Количество 
заказов не сократилось, но их объем 
несколько уменьшился, так как на-
ши клиенты сейчас переформатиру-
ют свои бизнес-процессы, а это всег-
да занимает время,— говорит гене-
ральный директор ООО «Байкал-сер-
вис ТК» Владимир Толкачев.— Сегод-
ня больше всего импортных грузов 
ввозят со стороны Казахстана, Даль-
него Востока и Белоруссии».

Согласно данным компании ПЭК, 
объем грузоперевозок в Казахстан из 
России вырос на 17% за март-июнь по 
сравнению с аналогичным перио-
дом прошлого года. «В основном мы 
перевозим потребительские товары, 
изделия химической промышлен-
ности и минеральные продукты»,— 
рассказывает руководитель направ-
ления ВЭД компании ПЭК Сергей 
Сафонинков.

При этом доля перевозок ПЭК в 
Европу снизилась в среднем на 20% 
за март-июль, в то время как объем 
поставок в Китай увеличился до 42% 
по итогам аналогичного периода, до-
бавляет господин Сафонинков.

«Сейчас рост приходится на кори-
дор Европа — Турция — Азербайд-
жан — Дагестан. Также растет и чис-
ло заявок на перевозку грузов из Гру-
зии в Россию, где рост составил бо-
лее 100%, из Казахстана поставки вы-
росли на 76%. Здесь мы замечаем де-
фицит перевозчиков»,— рассказы-
вает основатель и акционер Loginet 
Герман Раскин.

Дефицит настраивает 
тариф
Из-за перераспределения грузовых 
потоков в 2022 году образовался де-
фицит заказов по ряду направлений, 
отмечает руководитель департамен-
та логистики компании Zenden Group 
Сергей Сиволгин. «Особенно остро это 
ощущается в части отправок из Мо-
сквы в Санкт-Петербург. Перевозчики 
либо отказываются туда ехать, либо 
едут, но по двойной ставке, поскольку 
обратных грузов из Северо-Западного 
региона сегодня практически нет»,— 
комментирует он. Впрочем, дефицит 
заказов на одних направлениях ком-
пенсируется возросшим количеством 
запросов на других. На направлени-
ях отдельных международных транс-
портных путей, где грузопотоки ра-
стут и будут расти в перспективе (Ка-
захстан, Грузия, КНР), намечается пре-
вышение спроса над предложением, 
добавляет эксперт.

Всего с западного направления в 
этом году высвободилось до 30 тыс. 
автопоездов, отмечает профессор 
Высшей школы бизнеса ВШЭ, быв-
ший заместитель министра транс-
порта РФ (1999–2004 годы) Алек-
сандр Колик.

В связи с увеличением вакантно-
го грузового транспорта тарифы в 
регионах России на перевозку упа-
ли, говорит одна часть опрошенных 
экспертов. По оценке Александра Ко-
лика, на отдельных направлениях в 
первом полугодии 2022-го они сни-
зились на 20–25%. «В первые месяцы 
после закрытия границ отрасль на-
блюдала резкие скачки ставок, од-
нако в настоящий момент ситуация 
стабилизировалась и сильных ко-
лебаний не наблюдается. Более то-
го, по некоторым маршрутам нам 
удается снижать тарифы. Это связа-
но с увеличившимся предложени-
ем транспортных средств со сторо-
ны транспортников»,— объясняет 
коммерческий директор компании 
Trucker Анатолий Зверев, приводя в 
пример внутренние маршруты.

Другая часть представителей от-
расли говорит о значительном росте 
ставок на перевозку грузов в этот пе-
риод. «За последние шесть месяцев 
ставки на автоперевозки выросли 
значительно, не просто на процен-
ты, а в несколько раз. При этом сро-
ки доставки также увеличились»,— 
отмечает соучредитель группы ком-
паний СЛК («Сервисная логистиче-
ская компания») Дмитрий Аржаных.

По словам эксперта, на это по-
влиял запрет на перевозку гру-
зов по ЕС российским и белорус-
ским автомобилям — сейчас отече-
ственные транспортные компании 

используют перевозчиков с авто-
мобилями с европейскими номе-
рами либо задействуют вариант 
перегруза/перецепки на границе с 
Беларусью.

Также на динамику тарифов повли-
яли очереди на границе с Россией. «На 
границе с Китаем гигантские очереди, 
большие задержки из-за погранпере-
хода в Грузии „Верхний Ларс“»,— гово-
рит Дмитрий Аржаных.

По словам Сергея Сафонинкова, 
около погранпереходов на границе 
с Китаем регулярно образуются не-
упорядоченные скопления из 200–
1000 транспортных средств, в связи 
с чем пересечение пунктов пропуска 
может занимать от пяти до 30 дней. 

Испытание на прочность
Сложившаяся ситуация с ростом 
стоимости обслуживания транспор-
та, увеличением цепочек поставок 
стала серьезным испытанием для 
транспортников, игроки рынка го-
ворят о сокращении числа участ-
ников в первом полугодии 2022-го. 
«С виду большие транспортные ком-
пании стали сдуваться как мыльные 
пузыри, потому что закредитован-
ность отрасли колоссальная. Так как 
транспорт, который закупался за ру-
бежом (через дилеров в России), тре-
бует регулярного технического об-
служивания. К примеру, синтетиче-
ское и полусинтетическое моторное 
масло стало недоступно, а значит, 
в скором времени часть транспор-
та начнет вставать „к забору“. Знаю 
случаи, когда мелкие перевозчики 
законсервировали транспорт и уш-
ли в найм. Число участников рын-
ка собственников транспорта сокра-
тилось, а вот тех, кто зарабатывает 
на посредничестве, резко прибави-
лось»,— рассказывает гендиректор 
транспортной компании ООО «Авто-
гарант 2000» Карина Аксенова. 

Небольшие предприятия ли-
бо уходят из бизнеса совсем, либо 
включаются в состав более крупных 
операторов. «Некоторые, к сожале-
нию, перемещаются в „серую“ часть 
рынка»,— считает Александр Колик.

На круги своя
Из-за сокращения количества соб-
ственников транспорта стоимость 
услуг будет расти не только на меж-
дународном направлении, но и вну-
три страны, считают аналитики.

В ближайшее время игроки рынка 
логистики ожидают роста тарифов на 
20–30%, подчеркивает Герман Раскин. 
«Это произойдет, вероятно, уже в октя-
бре. В дальнейшем мы можем прогно-
зировать рост тарифов еще в полтора-
два раза за счет удлинения вдвое логи-
стического плеча по восточному на-
правлению по сравнению с европей-
скими. Это удорожание будет влиять и 
на конечную стоимость товара для по-
требителей»,— замечает он.

Ввиду дефицита запчастей, ново-
го подвижного состава, роста цен на 
техническое обслуживание и топли-
во, а также возросшего процента ста-
вок по лизинговым платежам у пе-
ревозчиков можно прогнозировать 
лишь дальнейшее увеличение стои-
мости транспортных услуг, соглаша-
ется Сергей Сиволгин.

Фактором, способствующим раз-
витию отрасли в целом, будет яв-
ляться увеличение воспроизводства 
товара в регионах России — послед-
ние тенденции говорят именно об 
этом, считает Анатолий Зверев. «В 
перспективе до года ситуация может 
выправиться»,— прогнозирует он.

«Мы не ждем сильного негатива. 
Все-таки остается Китай, Индия, Тур-
ция и другие страны, готовые тор-
говать с Россией. Поэтому пока что, 
несмотря на всеобщие стенания и 
жалобы, работы на всех логистов 

хватит. Во всяком случае, если ком-
пания клиентоориентирована»,— 
комментирует Дмитрий Аржаных.

Новые маршруты и цепочки по-
ставок постепенно выстроятся, уве-
рены участники рынка. Во многом 
росту грузопотоков послужит уве-
личение товарооборота России и Ки-
тая. Только за январь-июль 2022 года 
он, по данным ПЭК, вырос на 29% (до 
$97,71 млрд) по сравнению с анало-
гичным периодом прошлого года.

Однако барьером развития эко-
номических отношений может 
стать низкая пропускная способ-
ность инфраструктуры, в том числе 
автомобильных погранпереходов. 
На данный момент на границе двух 
стран действует семь многосторон-
них автомобильных пунктов про-
пуска (МАПП), но пропускная спо-
собность не соответствует растуще-
му грузопотоку. «В среднем в сутки 
через один погранпереход проходит 
40 транспортных средств, в то время 
как до пандемии за 24 часа их пропу-
скали по 200–250»,— говорит Сергей 
Сафонинков.

Создание новых автомобильных 
погранпереходов на границе между 
РФ и КНР необходимо ускорить, су-
ществующие — модернизировать, 
говорит эксперт. В частности, требу-
ется внедрить электронную систему 
резервирования времени пересече-
ния госграницы, оборудовать пло-
щадки ожидания на подъездах к по-
гранпереходам, модернизировать 
подъездные трассы, расширив чис-
ло полос, добавляет он.

С развитием инфраструктуры ры-
нок грузовых автомобильных пере-
возок быстро восстанавится и обе-
спечит новый формат цепей поста-
вок как в международной торгов-
ле, так и внутри страны, говорят 
аналитики.

Светлана Донская

Генеральный директор АО «Коммерсантъ», главный редактор газеты «Коммерсантъ» Владимир Желонкин | Руководитель дирекции по развитию Владимир Лавицкий | Директор фотослужбы Сергей Вишневский | Генеральный директор АО «Коммерсантъ-Сибирь» Ольга Добарская |  
Главный редактор АО «Коммерсантъ-Сибирь» Оксана Павлова | Выпускающий редактор Лолита Белова | Верстка Вероника Новикова | Корректура Екатерина Филиппова | Дирекция по рекламе Надежда Лошманова тел. (383) 209-34-42 | Цветное приложение «Экономика региона» является 
составной частью газеты АО «Коммерсантъ» | Учредитель АО «Коммерсантъ» | Адрес: 127055, г. Москва, Тихвинский пер., д. 11, стр. 2 | Адрес редакции: 630099, г. Новосибирск, ул.Октябрьская, д. 52, 4-й этаж, тел. (383) 209-34-42 | Отпечатано в АО «ИПК «Дальпресс», 690106, г. Владивосток, пр-т Красного 
Знамени,  10 | Тираж 1000 экз.

Из-за перераспределения грузовых 
потоков в 2022 году образовался де-
фицит заказов по ряду направлений, 
в том числе в сторону Северо-Запада
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мнение 
Что сейчас происходит 
с грузоперевозками?

Генеральный директор ООО «Байкал-
сервис ТК» Владимир Толкачев:
— Сегодня многие производители стараются 
работать по постоплате, в результате предъ-
явление грузов к перевозке сдвигается, что 
также отчасти сдерживает развитие грузообо-
рота. Некоторые поставщики стали отказы-
ваться от больших складских запасов продук-
ции, смещая фокус в сторону закупки под за-
каз клиента. Прослеживается и тенденция к 
закупке товаров меньшими партиями, что так-
же ведет к сокращению среднего чека по за-
казу и нестабильности закупок.

Коммерческий директор компании 
Trucker Анатолий Зверев:
— Выросла нагрузка на российские мор-
ские порты — Санкт-Петербург, Новорос-
сийск, Владивосток, Находку — которые 
всегда были основными транспортными ко-
ридорами страны, но в текущей ситуации 
они переживают настоящий грузовой бум. 
Одновременно появилась возможность раз-
вития известных, но непопулярных морских 
направлений через акватории Каспийского, 
Черного и Азовского морей. Грузопотоки из 
Индии, Турции, Ирана, Сирии, государств 
СНГ и других арабских и азиатских госу-
дарств набирают полноценную мощь. Тур-
ция в 2022 году превратилась в настоящий 
транспортный хаб, пропускающий товары 
из Европы в Россию, включая «серый» и 
«параллельный» импорт.

Руководитель проектов компании «Ад-
вантум», член АСОРПС (Ассоциация 
операторов рефрижераторного под-
вижного состава) Сергей Юрченко:
— В первые полгода 2022-го заметно начал 
ощущаться дефицит транспорта и запчастей. 
На первый план выходит стоимость обслужи-
вания иностранной техники ввиду отсутствия 
запчастей и высокой стоимости сервиса. 
В то же время прекратились поставки новой 
техники из стран Европы. Транспортный ры-
нок РФ покинули крупные иностранные пере-
возчики (DHL), что повысило нагрузку на вну-
тренних перевозчиков и тем самым повлекло 
увеличение тарифа на перевозку и пере-
смотр подхода к бизнесу. Логистические 
компании стали больше обращать внимание 
на автоматизацию и бережное отношение к 
ресурсам.

Гендиректор компании «Домовозов» 
Дмитрий Долгов:
— Малотоннажные грузовики подорожали на 
30–40%, среднетоннажные — на 40–50%. Вся 
техника российского производства, но с им-
портными комплектующими. Кроме того, 
среднетоннажную технику невозможно сде-
лать под заказ. ПАО «КамАЗ» приостановило 
выпуск некоторых популярных моделей. Сей-
час возможно найти лишь последние остатки 
техники, разбросанной по дилерам по всей 
России. Итак, мы имеем повышение конку-
ренции, снижение стоимости услуг по пере-
возкам, дефицит новой техники при ее завы-
шенной цене.

Руководитель филиала АО «РЖД Логи-
стика» в Новосибирске Алексей 
Мальцев: 
— Если говорить о транспортно-логистиче-
ской отрасли в целом, то, безусловно, она 
переживает период серьезной трансфор-
мации. Сегодня уже ощутимы первые ре-
зультаты переориентации грузопотока с за-
падного направления на восточное. Стре-
мительно растут темпы контейнерных от-
правок из регионов России в Китай, Индию, 
страны Центральной Азии, меняются марш-
руты поставок, расширяется номенклатура 
грузов, возрастает роль транскаспийского 
сотрудничества.

СМЕРТЕЛЬНАЯ ДОСТУПНОСТЬ
Через два года после приобретения особняка в Московской обла-
сти покупатель получил иск о признании совершенной им сдел-
ки недействительной с требованием возврата купленной за 
$4,5 млн недвижимости в конкурсную массу разорившегося про-
давца. Финансовый управляющий должника настаивал на том, 
что цена продажи была значительно ниже рыночной, следова-
тельно, сделка нарушает права кредиторов банкрота и долж-
на быть отменена. 

От фактического изъятия имущества в 
конкурсную массу покупателя спасло то, что 
нам удалось собрать документы, относящиеся 
к периоду совершения сделки и обосновыва-
ющие объективные причины снижения стои-
мости объекта. Недвижимость длительно экс-
понировалась на сайтах крупных агентств, 
которые, к счастью, сохранили архивы сво-
их публикаций. Также важную роль сыграла 
дотошность покупателя, который в процес-
се торга старательно зафиксировал все не-
достатки приобретаемого особняка с сохра-
нением фото- и видеоматериалов. Предусмо-
трительность покупателя, сделавшего оцен-
ку объекта, позволила в нотариальном по-
рядке закрепить показания оценщика, осма-
тривавшего объект до сделки купли-продажи 

и подтвердившего наличие изъянов, повли-
явших на окончательную цену недвижимо-
сти. Если бы всех этих доказательств не на-
шлось, весьма вероятно, что покупателю при-
шлось бы передать недвижимость в конкурс-
ную массу бывшего продавца и встать к не-
му же в очередь в реестр требований креди-
торов за возвратом уплаченной ранее цены 
в сумме $4,5 млн. Учитывая, что размер всех 
требований кредиторов в десятки раз превы-
шал эту сумму, можно предполагать, что про-
дажа имущества на торгах не компенсирова-
ла бы покупателю и 10% цены, уплаченной 
ранее продавцу, ставшему банкротом.

Другой пример не такой оптимистичный: 
владелец лишился крупного производствен-
ного объекта, поскольку при его приобрете-

нии не была проверена история его создания. 
Суд, удовлетворивший требование конкурсно-
го управляющего, учел его доводы о том, что в 
объект были вложены существенные инвести-
ции одной из компаний группы, которая впо-
следствии была признана банкротом. 

Эти примеры — повод обратить внимание 
на действующую в вашей компании методи-
ку оценки рисков совершаемых менеджмен-

том действий. Практика судов неутешитель-
на: сейчас фактически стерлась грань меж-
ду предпринимательским риском и недобро-
совестным поведением, которое влечет за со-
бой разные виды ответственности руководи-
теля компании после перехода ее в стадию 
банкротства. Происходит переоценка всех 
действий исполнительного органа, собствен-
ников компании с глубиной в три года до по-
дачи заявления о банкротстве. Готовы ли вы к 
такой ревизии? Ведь риск ухудшения финан-
сового состояния бизнеса на три года вперед 
может реализоваться помимо вашей воли.

Да, сейчас не время лишних расходов. 
Учитывая сложнопрогнозируемую экономи-
ческую ситуацию, мы видим, что бизнес со-
кратил расходы на все, без чего можно обой-
тись. Понятно, что без закупки сырья оста-
новится производство, но без услуг внешне-
го консультанта по юридическим вопросам, 
наверное, можно и обойтись. Потому что: а) 
есть внутренний юротдел; б) почти все отве-
ты на любой вопрос можно найти в интерне-
те. Даже если юристы раньше не занимались 
какими-то задачами, путеводители право-
вых систем или статьи с сайтов консультан-

тов, выпавшие на сформулированный в ин-
тернет-пространстве вопрос, подскажут ва-
рианты ответов. 

Эта кажущаяся легкость в получении ис-
комой информации по правовым запро-
сам может привести к неправильной оценке 
сложности бизнес-задачи и пределов компе-
тенции, которой обладают внутренние юри-
сты. Губительную роль в усыплении бдитель-
ности и переоценке собственных сил играет 
в этом случае услужливая доступность право-
вой информации с готовыми ответами по схо-
жей ситуации. Но в каждом конкретном слу-
чае есть множество особенностей, которые 
необходимо выявлять и фиксировать, доби-

ваясь совокупности доказательств в пользу 
определенного довода.

Поэтому сейчас, как никогда, возрастает 
роль руководителя юридического департа-
мента в определении тех вопросов, которые 
требуют дополнительного опыта и эксперти-
зы. Если он не увидит потенциальных рисков, 
лежащих за пределами компетенции возглав-
ляемого им подразделения, в некоторых слу-
чаях это может оказаться смертельным для 
бизнеса. Поэтому при общей тенденции со-
кращения обращений к внешним консультан-
там не пропустите тех событий, по которым 
профессиональный опыт аутсорсинга может 
стать решающим в защите вашего бизнеса. Управляющий партнер LexProf, адвокат 
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Справка: 
Юридическая компания LexProf с 2012 года повышает деловой авторитет регионов Сибири в России и за 
рубежом, занимая лидирующие позиции в российских и международных рейтингах: с 2016 года LexProf — в 
британском рейтинге Chambers Europe (band 1), в американском рейтинге Best Lawyers управляющий пар-
тнер LexProf Татьяна Гончарова отмечена среди лучших юристов России в области сопровождения сде-
лок слияний и поглощений, защиты в суде. В 2021 году юридическая компания LexProf вошла в топ рей-
тинга Forbes Club Legal Research в категории «Антикризисное управление: привлечение к субсидиарной 
ответственности». 
Уже 10 лет LexProf представляет интересы доверителей по всей России — от Калининграда до Даль-
него Востока.
Профессионализм LexProf подтвержден на российском уровне рейтингами «Право-300» — «золото» в ар-
битражном судопроизводстве и ИД «КоммерсантЪ» — «Лидеры рынка юридических услуг России» в за-
щите налогоплательщиков, банкротных процедурах.


