
Авиации подрезают крылья

В публичном информационном 
пространстве падение самолета 
Як-42 с хоккеистами на борту 
стало отправной точкой ради-
кального реформирования от-
расли, которое выражается в 
уменьшении количества игро-
ков рынка за счет ликвидации 
одних и укрупнения других. 
Президент страны Дмитрий 
Медведев буквально сразу пос-
ле катастрофы отдал правитель-
ству несколько поручений, при-
чем вполне детальных и с конк-
ретными сроками. Их общая 
направленность — ужесточе-
ние условий для входа и работы 
на рынке. По словам участни-
ков рынка, президент также со-
гласился встретиться с предста-
вителями профсоюза летного 
состава, на что ранее времени, 
несмотря на просьбы со сторо-
ны последних, почему-то не на-
ходил. Встреча запланирова-
на на ноябрь. Сразу же после 
указанных наставлений Феде-
ральное агентство воздушно-
го тран спорта (Росавиация) 
и Ростран снадзор принялись 
за дело. Не проходило и двух 
 недель, чтобы авиационные 
власти не заявляли о намере-
нии «закрыть» какого-либо пе-
ревозчика, а то и несколько. 
Первой жертвой пала «Кавмин-
водыавиа», свидетельство экс-
плуатанта которой было отозва-
но в конце сентября. В конце ок-
тября наступила очередь сразу 
четырех компаний. Всего же, 
по подсчетам Росавиации, ли-
шиться своего места в небе мо-
гут около 30 участников рынка.

Гибель «Локомотива» стала 
скорее неким психологичес-
ким рубежом в деле сокраще-
ния числа авиакомпаний, собы-
тием, после которого процесс 
стал интересен не только отрас-
левым экспертам и потому вы-
шел в широкое публичное про-
странство. В этом легко убедить-
ся, если ознакомиться с резуль-
татами деятельности Росавиа-
ции: в период с января по ок-
тябрь свидетельства эксплуа-
танта были продлены только 
пяти перевозчикам, в то время 
как 20 их лишились. Из этих 
20 до сентябрьской трагедии 
со своими свидетельствами 
 расстались 16. Из них, конечно, 
некоторые вполне формально 
— например, ФГУП «ГТК ”Рос-
сия“» просто сменило форму 
собственности на ОАО. Но пода-
вляющее большинство, к слову, 
в том числе и «Континент», оста-
лись без прав на вполне серьез-
ных основаниях. Еще нес коль-
ко потеряли право выполнять 

полеты вскоре после падения 
Як-42, и факт этот едва ли напря-
мую связан с катастрофой.

Собственно говоря, естест-
венная консолидация в авиа-
ции началась давно, и потому 
общая критика экспертов, недо-
вольных насильственными 
действиями Росавиации, вряд 
ли обоснованна. По данным 
Минтранса, если в 1990-х годах 
работало 374 авиакомпании, то 
в 2011-м — только 137. В первом 
полугодии 2011 года на 15 круп-
нейших перевозчиков приш-
лось 82,3% пассажиров и 87,4% 
пассажирокилометров. В 2010-
м, по расчетам ГосНИИ граж-
данской авиации, оборот рын-
ка составил $16 млрд, из кото-
рых $11 млрд пришлось на 11 
компаний, а $8 млрд — всего 
лишь на 5. При этом 41% от об-
щего числа эксплуатантов нахо-
дился в кризисном финансово-
экономическом состоянии. Не-
удивительно, что Росавиация 
щедро отбирает летные права.

В 2011 году правительство 
решило ускорить реформиро-
вание административными ме-
тодами, дополнительно прости-
мулировав и так уже набрав-
шую ход тенденцию. Весной ви-
це-премьер Сергей Иванов пот-

ребовал от Министерства транс-
порта разработать конкретные 
меры, которые позволили бы в 
короткий срок уменьшить ко-
личество перевозчиков. А после 
банкротства в разгар отпускно-
го сезона авиакомпании «Кон-
тинент» и связанных с этим со-
бытием последствий для пасса-
жиров и чиновников Росавиа-
ция предложила жесткую ини-
циативу. Согласно ей, с 2012 го-
да перевозчики для допуска на 
рынок обязаны располагать не 
менее чем 10 однотипными су-
дами, а с 2013 года — 20. Экс-
перты уже подсчитали, что при 
таком раскладе, если бы 2013 
год наступил сегодня, на рынке 
остались бы только четыре 
авиакомпании.

Замысел властей понятен. 
Рост числа авиакатастроф в пос-
ледние годы связан с неудовлет-
ворительным менеджментом 
именно маргинальных пере-
возчиков. Разумеется, и самоле-
ты больших компаний иногда 
падают, но такие компании по 
уровню безопасности лидиру-
ют как по абсолютным показа-
телям — меньшему количеству 
трагедий и происшествий, а уж 
по относительным, если пере-
считать на объем трафика, и по-
давно.  Любопытно, что лидеры 
вовсе не рады открывающимся 
для них перспективам. Каза-
лось бы, освобождение рынка 
сулит дополнительных пасса-
жиров, но в реальности оно обе-
щает только лишние проблемы. 
Кто-то должен садиться на грун-

товые полосы в провинции и 
с них взлетать, рассуждает топ-
менеджер одной из компаний, 
входящих в пятерку самых 
больших.  

Как показывает практика, 
 ведущие игроки успешно осво-
или три сегмента авиационных 
перевозок, приносящих при-
быль: чартеры, полеты за грани-
цу, а также линии Москва—ре-
гионы. Внутренние транспор-
тировки, не связанные со сто-
лицей, убыточны. В целом пере-
возки по России, включая Моск-
ву, в прошлом году показали от-
рицательную рентабельность 
— примерно –10%, а уж без нее-
то и вовсе грустные результаты. 
Теперь же благодаря отраслево-
му кризису и усилиям Росавиа-
ции все эти социальные обяза-
тельства на себя придется взять 
неплохо устроившимся тяжело-
весам. По словам участников 
рынка, в ближайшее время на 
стол президенту, который, как 
будущий вероятный глава пра-
вительства, заинтересован в ста-
билизации положения дел в от-
расли, лягут аналитические вы-
кладки относительно того, что 
же делать с авиацией. Если хотя 
бы часть из них будет принята, 
то влияние на индустрию будет 
оказано более серьезное, чем 
нынешний крестовый поход 
Росавиации против маргина-
лов. Так, предлагается создать 
единый орган управление от-
раслью, как это было в Советс-
ком Союзе, что-то наподобие 
Министерства гражданской 

авиации. В этом же русле лежит 
идея сформировать подчиняю-
щуюся только президенту стра-
ны службу для расследования 
происшествий и катастроф.

Помимо организационных 
новшеств есть и финансовые, 
которые могут сильно изме-
нить экономику авиакомпа-
ний. Например, предлагается 
разработать и ввести единые 
формы отчетности об экономи-
ческом состоянии авиапред-
приятий и регулярно это состо-
яние мониторить — как это 
принято, скажем, в банковском 
секторе. Кроме того, есть идея 
установить государственное ре-
гулирование цен на топливо и 
вообще усилить регулирование 
топливно-заправочных комп-
лексов, поскольку развитие 
конкуренции в этом секторе все 
равно позитивных результатов 
не даст. Наконец, необходимо, 
по замыслу разработчиков сде-
лать так, чтобы заработная пла-
та пилотов не зависела от нале-
та: это исключает необходи-
мость для летного состава пред-
принимать всяческие ухищре-
ния вроде обмана медкомиссий 
и пр. с целью заработать как 
можно больше.

Не исключено, что указан-
ные предложения действитель-
но будут одобрены. От государс-
тва их реализация денег не тре-
бует, а что-то делать уже давно 
пора: 2011 год стал рекордным 
по числу авиакатастроф за пос-
леднее десятилетие.

Иван Смирнов
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выбор

После гибели в авиакатастрофе хоккейного клуба «Локомотив» в сентябре Министерство транспорта России 
взяло курс на сокращение числа авиакомпаний. Эксперты уверены: сильно стараться, чтобы добиться постав-
ленной цели, чиновникам не придется — дела в отрасли настолько плохи, что выжить удастся немногим. Под-
тверждением тому служат громкие банкротства перевозчиков «Авианова», «Кавминводыавиа» и «Континент». 

тенденция
Межгоссовет ЕврAзЭC одобрил вхождение 
Киргизии в Таможенный союз, напомнил об ус-
ловиях предоставления финансовой помощи 
Белоруссии, а также взял курс на дальнейшее 
распространение Единого экономического 
пространства не только на территорию стран 
ЕврАзЭС, но и Украины, которая после охлаж-
дения взаимоотношений с ЕС развернулась 
в сторону партнерства со странами ЕврАзЭС.

В середине октября в Санкт-Петербурге состоя-
лось заседание межправительственного совета 
ЕврАзЭС. Тон встрече был задан еще накануне, 
когда главы правительств СНГ согласовали и под-
писали Договор о зоне свободной торговли в рам-
ках СНГ, который обсуждался более десяти лет.

Открывая заседание, премьер России Влади-
мир Путин выступил с программным заявлени-
ем о необходимости переходить на следующий 
этап интеграции в рамках ЕврАзЭС, предполага-
ющий заключение Евразийского экономическо-
го союза с последующим превращением его в 
«мощное объединение, одного из лидеров про-
мышленного и технологического развития сов-
ременного мира». Предполагается, что союз будет 
заключен участниками ЕврАзЭС на принципах 
Таможенного союза России, Белоруссии и Казах-
стана (свободное перемещение товаров и единые 
принципы техрегулирования), а также норм 
 Единого экономического пространства трех го-
сударств (свободное перемещение труда и капи-
тала), которое заработает с 1 января 2012 года. 
«Именно на этой основе в дальнейшем должен 
быть подготовлен договор о Евразийском эконо-
мическом союзе — всеобъемлющий комплекс-
ный документ, охватывающий все направления 
нашего сотрудничества»,— пояснил российский 
премьер, особо выделив «сферы, где накоплен 
большой совместный опыт, например таможен-
но-тарифное регулирование, и те, где мы только 
планируем разворачивать совместную работу, 
 например миграционную и визовую политику». 
В ходе переговоров главы правительств должны 
согласовать Декларацию о формировании Евра-
зийского экономического союза, принять ее пла-
нируется в декабре.

Сформулировав стратегические цели, Меж-
правсовет ЕврАзЭС приступил к решению так-
тических задач. Первым значимым итогом засе-
дания стало положительное решение вопроса 
о вступлении Киргизии в члены ТС. Киргизия 
дважды обращалась с подобной просьбой, вто-
рой раз — в начале 2011 года. Одним из препят-
ствий для Киргизии на этом пути является ее 
членство в ВТО: переход на таможенные тарифы, 
а также техрегламенты Таможенного союза пот-

ребует от Киргизии корректировки обязательств, 
взятых ею при вхождении в ВТО. На встрече при-
нято решение о создании рабочей группы и фор-
мировании плана мероприятий по вступлению 
Киргизии в ТС. Как пояснил российский премь-
ер, обсуждается также возможность предоставле-
ния Киргизии финансовой помощи из антикри-
зисного фонда ЕврАзЭС.

Тему антикризисных вливаний контролируе-
мого Россией фонда ЕврАзЭС продолжил вопрос 
о предоставлении Белоруссии второго транша 
кредита. Напомним, что Белоруссия, с начала 
2011 года испытывая дефицит валюты и буду-
чи вынуждена на треть девальвировать свой 
рубль, обратилась к России с просьбой выде-
лить $3 млрд в качестве финансовой помощи 
из антикризисного фонда ЕврАзЭС. Первый 
транш в $800 млн был направлен в июне, одна-
ко после резких заявлений президента Белорус-
сии Александра Лукашенко в адрес России реше-
ние вопроса о втором транше в $445 млн натолк-
нулось на жесткую позицию бывшего министра 
финансов РФ Алексея Кудрина, который в июле 
заявлял, что Белоруссия борется с кризисом неэф-
фективно. На встрече 29 октября премьер Влади-
мир Путин дал понять, что Белоруссия может рас-
считывать на второй транш только при соблюде-
нии оговоренных условий. «Хотел бы обратить 
внимание, что условия кредита, которые были 
согласованы с белорусской стороной, нужно вы-
полнять»,— подчеркнул Владимир Путин, отме-
тив, что это необходимо для эффективного ис-
пользования ресурсов.

Наконец, самое пристальное внимание на-
блюдателей было уделено позиции Украины. 
Формально, не будучи членом ЕврАзЭС, Украина 
не может претендовать на вступление в ТС. Нес-
мотря на настойчивые приглашения, звучавшие 
с российской стороны, Украина до сих пор дела-
ла ставку на сближение с Евросоюзом. Подписать 
договор о свободной торговле с ЕС Украина гото-
вилась до конца текущего года, но обвинитель-
ный приговор Юлии Тимошенко был крайне не-
гативно воспринят в Европе, что поставило согла-
шения под угрозу срыва. В этой ситуации естест-
венным движением Украины стал шаг в сторону 
Таможенного союза. Пока представители Украи-
ны стараются не связывать себя какими-либо обя-
зательствами, рассчитывая, видимо, на потеп-
ление отношений с Евросоюзом. Однако, как со-
общил пресс-секретарь российского премьера 
Дмитрий Песков, в ходе межправсовета ЕврАзЭС 
может состояться отдельная встреча премьеров 
России и Украины. Формальной темой перегово-
ров могут стать цены и порядок расчетов за рос-
сийский газ.

Иван Смирнов

Договор о зоне

лизинг
Рынок авиаперевозок по итогам 2010 года 
в России по объемам приблизился к своему 
историческому максимуму, достигнутому 
в 1991–1992 годах. По данным делового ави-
ационного портала ATO, в 2010 году в сегмен-
те гражданской авиации в целом по стране 
было перевезено 56 950 тыс. человек, это 
на 26,3% больше, чем в кризисном 2009 году. 
Пассажирооборот достиг 147 млрд пассажи-
рокилометров, что на 30,8% выше показате-
ля предыдущего года.

На рынке авиаперевозок лидируют пять кру-
пнейших авиакомпаний: «Аэрофлот», «Трансаэ-
ро», S7 Airlines, «ЮТэйр», «Россия». На долю этих 
перевозчиков приходится 52% пассажиров, они 
обеспечили за год прирост на 6 млн человек, в том 
числе 4 млн — на международных воздушных 

линиях и 2 млн — на внутренних. По словам 
владельца ООО «ВИМ-Авиа» Рашида Мурсекаева, 
в 2011 году российские авиакомпании будут 
придерживаться гибридной модели развития 
бизнеса и активно развивать свою дея тельность 
во всех секторах авиаперевозок: туристические 
чартерные рейсы, регулярные сетевые перевоз-
ки, сектор low-cost перевозок.

Рынок авиаперевозок нуждается в масштаб-
ном обновлении парка воздушных судов. Но в 
ближайшие пять лет российский авиапром не 
сможет гарантировать обеспечение всех потреб-
ностей авиакомпаний в новых самолетах. Сейчас 
идет активная работа по привлечению российс-
кими авиакомпаниями западных поставщиков 
(Boeing, Airbus, Embraer, ATR) и в то же время 
авиакомпании ждут разработки новых моделей 
самолетов от российских конструкторских бюро.

(Окончание на стр. 18)
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Несмотря на резкий рост количества пасса-
жиров в 2010 году, финансовое положение ряда 
авиакомпаний остается неустойчивым, а кон-
куренция на многих направлениях становится 
все более острой. Поэтому требуется привлече-
ние стороннего финансирования, которое все 
чаще осуществляется с помощью лизинга.

В последние годы сегмент лизинга авиаци-
онной техники стал одним из крупнейших на 
российском рынке лизинга. По итогам 2010 го-
да авиационный лизинг занял второе место по 
объему заключенных сделок после лизинга же-
лезнодорожного транспорта среди крупней-
ших сегментов рынка лизинга (предметом 15% 
новых лизинговых сделок были самолеты и 
авиатехника). В денежном выражении сумма 
новых лизинговых сделок в сегменте авиации 
в 2010 году составила 110,9 млрд руб.

Быстрый рост спроса на лизинг в сегменте 
авиации обусловлен вынужденной инвестици-
онной паузой в 2009 году. Однако ключевые опе-
раторы на этом рынке сменились. До кризиса ос-
новными лизингодателями в сегменте авиации 
были частные лизинговые компании, в основ-
ном созданные при банках: «Авангард Лизинг», 
«РБ Лизинг», «Уралсиб» и др. Но в условиях сни-
жения доходов авиаперевозчиков им потребова-
лись более длинные сроки лизинга и более низ-
кие ставки. Такие условия смогли предложить 
лишь государственные лизингодатели. В резуль-
тате после кризиса ключевыми операторами в 
сегменте авиализинга стали «ВТБ-Лизинг», «ВЭБ-
Лизинг», «Сбербанк Лизинг».

В 2010 году программы авиационного ли-
зинга начали действовать и в Государственной 
транспортной лизинговой компании (ГТЛК). 
Лизинг в ГТЛК сейчас сконцентрирован в ос-
новном на аэропортовом и аэронавигацион-
ном оборудовании, а также малых пассажирс-
ких судах. По итогам 2010 года ГТЛК стала од-
ной из ведущих компаний в сегменте лизинга 
аэропортовой техники.

Перспективы дальнейшего роста лизинга 
авиации не в последнюю очередь связаны с на-
чалом серийного производства российского 
самолета Sukhoi SuperJet 100, а также планами 
Минпромторга РФ по выпуску 430 самолетов 
до 2015 года.

Длительность процесса производства само-
летов в России и отсутствие возможности про-
изводить необходимое количество самолетов 
вынуждает лизинговые компании заключать 
партнерские соглашения с зарубежными пос-
тавщиками техники. Так, например, в мае стало 
известно, что Сбербанк России, дочерней струк-
турой которого является лизинговая компания 
«Сбербанк Лизинг», и авиастроительная компа-
ния Boeing подписали соглашение, по которо-
му обязуются развивать взаимовыгодные воз-
можности для авиационного финансирования 
и лизинга на рынке России и СНГ. Ведь, по оцен-
ке компании Boeing, в ближайшие 20 лет Рос-
сии и СНГ потребуется около 960 единиц авиа-
техники общей стоимостью $90 млрд.

Вместе с тем в области лизинга авиационной 
техники существует ряд проблем. Нормативная 
база хоть и совершенствуется, но чрезвычайно 
медленно, что препятствует развитию гибкого 
и относительно более дешевого для авиакомпа-
ний операционного лизинга воздушных судов. 
Операционный лизинг обходится перевозчи-
кам дешевле, чем финансовый лизинг, с точки 
зрения размера ежемесячного платежа. При 
финансовом лизинге размер платежа больше, 
так как максимальный срок лизинга обычно со-
ставляет семь лет. При операционном лизинге 
размер платежа исчисляется на основе всего 
срока службы самолета, который составляет 20–
30 лет. Конечно, финансовый лизинг более вы-
годен для перевозчиков, поскольку по оконча-
нии сделки перевозчик получает самолет в 
собственность, тогда как при операционном 
лизинге самолет возвращается арендодателю.

Операционный лизинг в настоящее время 
приравнен российским законодательством к 
обычной аренде, в связи с чем перевозчики не 
имеют возможности использовать налоговые 
преимущества, которые доступны при финан-
совом лизинге. Однако возможности использо-
вания финансового лизинга также ограничен-
ны, поскольку сроки финансового лизинга за-
частую оказываются слишком короткими для 
перевозчиков.

Другая проблема развития операционного 
лизинга связана с почти полным отсутствием 
вторичного рынка авиации в нашей стране. 
Количество новых самолетов российского про-
изводства невелико, история сделок по ним не-
большая, что не позволяет накопить достаточ-
ную статистику для достоверного прогноза ос-
таточной стоимости машины, без которого опе-
рационный лизинг теряет смысл. Тем более что 
изменение стоимости воздушного судна в тече-
ние его жизненного цикла происходит нерав-
номерно (в соответствии с системой поддержа-
ния летной годности, которая может быть не-
одинаковой для разных машин). Умение управ-
лять остаточной стоимостью — это ключ к со-
зданию действительно востребованного на рос-
сийском рынке предложения оперативного ли-
зинга самолетов. Именно прогнозируемая стои-
мость на протяжении периода аренды и лизин-
га и при выходе из сделки является ключевым 
параметром для инвестора, принимающего ре-
шение о владении авиатехникой напрямую 
или косвенно, участвуя в капитале лизинговой 
компании.

Чтобы эффективно управлять остаточной 
стоимостью, нужно прежде всего понять, на-
сколько велики затраты, связанные с владени-
ем воздушным судном и обеспечением его го-
товности к эксплуатации. Самолет быстро теря-
ет стоимость как во время выполнения поле-
тов, так и во время хранения. Часть стоимости 
теряется непосредственно с увеличением воз-
раста воздушного судна, часть стоимости — кос-
венно, через затраты, которые необходимо про-
изводить вне зависимости от того, эксплуатиру-
ется воздушное судно или нет.

Существует ряд известных механизмов, с по-
мощью которых производители пытаются вли-

ять на процесс управления остаточной стоимос-
тью воздушного судна. Именно производители, 
поскольку прогнозируемая остаточная стои-
мость воздушного судна является одной из клю-
чевых характеристик самолета как товара.

Первый и главный механизм — это большой 
объем выпускаемых самолетов. Когда сделки 
с самолетами определенного типа носят массо-
вый характер, многое регулирует сам рынок 
авиатехники. Информация о средних рыноч-
ных ценах позволяет оценивать стоимость воз-
душного судна в любой момент его жизни и 
прогнозировать его остаточную стоимость на 
несколько лет вперед. Второе — это развитие 
сервисной поддержки, упрощение процедур 
обслуживания, создание ремонтных баз, резер-
вов запасных частей и агрегатов. То есть проду-
манная сервисная политика. Третье — это раз-
личные финансовые механизмы, такие как га-
рантии обратного выкупа, гарантии экспорт-
ных агентств и т. п.

Еще одной проблемой в области оператив-
ного лизинга является поддержание летной 
годности самолетов на протяжении всего срока 
эксплуатации. Сегодня поддержание летной 
годности российской авиатехники почти не-
возможно отдать на аутсорсинг, а сервисная 
поддержка самими производителями сведена 
практически к нулю. В этих условиях для рос-
сийских лизинговых компаний, заинтересо-
ванных в развитии оперативной и финансовой 
аренды, неизбежным является создание систе-
мы сервисного обслуживания собственными 
силами. Ведь именно владельцы авиатехники 
заинтересованы в ее качественном ремонте и 
обслуживании, так как они вложили в нее свои 
средства.

Сегодня, чтобы квалифицированно управ-
лять остаточной стоимостью воздушных судов, 
российские лизинговые компании вынуждены 
развивать побочные сервисные бизнесы. Лизин-
говая компания оказывается между двух огней 
— с одной стороны, производственные риски 
невыпуска в срок воздушного судна, с другой 
стороны, риски остановки эксплуатации само-
лета по техническим причинам.

Здесь уместно привести следующий пример. 
Компания «Ильюшин Финанс» (ИФК) пошла по 
пути получения контроля производственной со-
ставляющей, и сегодня она уже выступает как 
одно целое со своим основным поставщиком са-
молетов ВАСО. Поскольку область бизнеса ИФК 
— лизинг новых самолетов, то такой шаг впол-
не оправдан. Теперь же, когда началась актив-
ная эксплуатация воздушных судов, ИФК вы-
нуждена была создать сервисную компанию 
«ИФК Техник», специализирующуюся на техни-
ческом обслуживании самолетов, переданных в 
финансовый лизинг клиентам материнской ли-
зинговой компании. Сегодня ИФК активно раз-
вивает компетенцию послепродажного обслу-
живания: приобретение запасных частей для 
авиатехники, обучение персонала, увеличение 
гарантии технических характеристик и летной 
годности авиатехники, диагностика ремонта 
компонентов самолетов, создание тренажеров 
Ан-148, создание системы логистики запасных 
частей (так, например, доставка некоторых за-
пасных частей занимает всего четыре часа).

Субсидирование лизинга авиации
С 2002 года действует государственная про-
грамма поддержки финансового лизинга авиа-
ции, подразумевающая субсидирование про-
центных ставок (постановления правительства 
№ 466 от 26 июня 2002 года и № 90 от 16 февра-
ля 2008 года). Однако эта программа оказалась 
не очень эффективной. Субсидии по постанов-
лению № 90 предусматривали около 1,6 млрд 
руб. в 2008 году, 5 млрд руб. в 2009 году и 8,4 млрд 
руб. в 2010 году. После корректировки эти сум-
мы были снижены соответственно до 0,6 млрд, 
1,8 млрд и 2,8 млрд. Но в действительности в 
2008 году было использовано только 2% от пер-
воначально запланированной суммы, а в 2009-
м — 5%. Итоги 2010 года пока не подведены, но 
едва ли они будут заметно отличаться от преды-
дущего года. Постановление № 466 выполня-
лось чуть более эффективно, но в нем суммы 
были предусмотрены существенно меньшие. 
На 2008 год объем субсидий был запланирован 
в размере примерно 0,5 млрд руб. и скорректи-
рован до 0,3 млрд, в последующие два года кор-
ректировки не проводились, а предусматрива-
лось около 0,6 млрд руб. в 2009 году и 0,8 млрд 
— в 2010-м. Использовать удалось 67% от наме-
ченной суммы в 2008 году и 59% — в 2009 году. 
В числе причин низкой эффективности поста-
новлений специалисты называют то, что адми-
нистрирование субсидий требует значитель-
ных затрат времени, а получение субсидий не 
гарантировано участникам сделок на протяже-
нии всего срока лизинга, поскольку суммы, вы-
деляемые на субсидирование, каждый год пе-
ресматриваются.

Однако главная проблема, связанная с субси-
дированием, состоит в том, что оно распростра-
няется лишь на лизинг воздушных судов оте-
чественного производства. А эти суда не пользу-
ются большим спросом на российском рынке, 
поэтому и субсидии на лизинг остаются невос-
требованными. Но даже востребованные рос-
сийские самолеты производятся крайне мед-
ленно, что снижает темпы их поставок. Так, до-
вольно востребованный российско-украинс-
кий самолет Ан-148 производится лишь в коли-
честве нескольких штук в год (хотя заказов на 
него уже больше 170), а Sukhoi SuperJet лишь 
в этом году впервые передан в эксплуатацию — 
с задержкой более чем на два года.

В России практически ни одна авиакомпа-
ния не в состоянии сразу оплатить новое воз-
душное судно, производители авиатехники не 
имеют достаточных оборотных средств, а ин-
весторы находят более выгодные для себя рын-
ки, чем авиационная отрасль. Поэтому российс-
кие лизинговые компании в сегодняшних усло-
виях должны выступать как необходимый фи-
нансовый интегратор авиационной отрасли, 
позволяющий скоординировать интересы всех 
участников авиационного рынка: производс-
тва, авиакомпаний, финансовых институтов.

Владимир Добровольский,  
директор по развитию бизнеса ГТЛК

Полетаем

Напомним, что сегодня «Сап-
сан» выполняет шесть рейсов в 
день в каждую сторону. По дан-
ным ОАО «Воздушные ворота 
северной столицы» (управляет 
аэропортом Пулково), в 2010 
году количество пассажиров 
на линии Санкт-Петербург—
Москва составило 2,2 млн че-
ловек. За этот же период пасса-
жирский поезд «Сапсан» пере-
вез 1,7 млн пассажиров. То есть 
даже не принимая в расчет 
ночные поезда, так как после 
старта «Сапсана» все дневные 
составы на линии между дву-
мя столицами были отменены, 
объем пассажиропотока меж-
ду этими категориями транс-
порта был близко сопоставим. 
При этом падение пассажиро-
потока у ночных поездов РЖД 
на линии Санкт-Петербург—
Москва за 2010 год составило 
30%, что означает, что первона-
чально значительная часть 
пассажиров нового дневного 
поезда была сформирована за 
счет перераспределения долей 
от ночных перевозок.

В жесткой конкурентной 
борьбе за клиента с железной 
дорогой авиационные компа-
нии пошли на беспрецедент-
ные акции — внедрили новые 
программы лояльности. В час-
тности, «Аэрофлот» предложил 
авиапроездной, а ряд авиаком-
паний спустили цены на рейс 
между столицами до 1600 руб. 
Однако эти меры ситуацию не 
спасли, и по итогам девяти ме-
сяцев 2011 года «Сапсан» еще 
больше усилил позиции. По 
данным дирекции скоростных 
сообщений ОАО РЖД, было пе-
ревезено 1,6 млн человек, в то 
время как авиацией восполь-
зовалось более 1,3 млн пасса-
жиров. То есть РЖД и скоро-
стной поезд уже сумели за-
брать 300 тыс. дополнитель-
ных клиентов у авиаторов се-
бе в плюс.

Аналитики считают, что 
на динамику падения авиа
перевозок однозначно повли
яло появление электропоезда 
«Сапсан». «Принимая реше-
ние, каким видом транспорта 
попасть в пункт назначения, 
мы в первую очередь сравни-
ваем затраты на поездку по 
схеме ”время-деньги“ и далеко 
не всегда будем готовы потра-
тить лишние часы, сэкономив 
деньги»,— говорит аналитик 
«Инвесткафе» Кирилл Маркин.

В свою очередь, представи-
тели авиасектора до сих пор 
не признают, что постепен-
ное снижение объемов пере-
возки связано с запуском флаг-
мана высокоскоростного дви-
жения на сети РЖД поезда «Сап
сан». «Несмотря на тенденцию 
к замедлению темпов роста ко-
личества пассажиров на этом 
направлении, нет оснований 
предполагать, что есть суще
ственное перераспределение 
пассажиропотока в пользу 
железнодорожного транспор-
та»,— считают в ОАО «Воздуш-
ные ворота северной столицы».

Успех скоростного поезда 
подхватил второй скоростной 
проект ОАО РЖД — междуна-
родный состав «Аллегро» на 
маршруте Петербург—Хель-
синки. По итогам девяти ме
сяцев текущего года «Аллегро» 
перевез около 220 тыс. пасса-
жиров на линии Санкт-Петер-
бург (Россия)—Хельсинки 
(Финляндия). В то же время, 
по оценкам ОАО «Воздушные 
ворота северной столицы», 
за аналогичный период авиа-
цией на этом маршруте вос-
пользовалось около 100 тыс. 
человек, то есть вдвое мень-
ше, если сравнивать с желез-
ной дорогой. Отметим, что 
финские и российские желез-

нодорожные власти уже обра-
тили внимание на этот факт 
и с лета удвоили количество 
рейсов (теперь их стало четы-
ре в день). Впрочем, эксперты 
ФБК полагают, что в этом слу-
чае говорить о заметной кон-
куренции не приходится, так 
как между этими городами 
пассажиропоток — что на ави
арейсах, что на сети РЖД — 
несравним с пассажиропото-
ком между двумя столицами. 
Однако «Аллегро» все же пере-
тянет на себя часть клиентов 
авиакомпаний.

Динамика постепенного 
усиления позиций РЖД на ука-
занных маршрутах продолжит-
ся и в будущем. 

Учитывая успех существую-
щих маршрутов, РЖД уже объ-
явили о возможности увеличе-
ния инвестпрограммы в 2011 
году в связи с покупкой допол-
нительных восьми поездов 
«Сапсан». «Мы договорились 
с Siemens, что цена будет замо-
рожена на уровне 2005 года и 

составит €276 млн за восемь 
поездов»,— объявил еще в фев-
рале старший вице-президент, 
главный инженер ОАО РЖД 
Валентин Гапанович.

Полигон, где могут быть 
использованы эти поезда, 
весьма широк. В частности, 
в планах компании РЖД сто-
ит разработка скоростного 
движения в направлениях 
на Самару и Курск. Кроме то-
го, в РЖД приступили и к рас-
смотрению вопроса ускорен-
ного пассажирского сообще-
ния с Украиной на маршрутах 
Москва—Киев, Москва—Крым 
и Москва—Адлер. Также при-
ближающаяся в 2014 году 
Олимпиада в Сочи предпола-
гает модернизацию инфра-
структуры между центром и 
югом страны и сокращение 
времени в пути до 14 часов. 
В качестве подвижного соста-
ва для этого направления од-
ним из вариантов может быть 
использование поезда «Сап-
сан» со спальными вагонами.

Зимой стало известно, что в 
2018 году Россия будет прини-
мать у себя чемпионат мира по 
футболу, который пройдет на 
стадионах 13 городов. Прези-
дент ОАО РЖД Владимир Яку-
нин уже отреагировал на это, 
объявив, что «в преддверии бу-
дут пересмотрены существую-
щие проекты и обеспечено вы-
сокоскоростное движение для 
городов, где будут проходить 
матчи». Напомним, что к 2018 
году в России необходимо пос-
троить 7,7 тыс. км автомобиль-
ных и 2 тыс. км железных до-
рог, кроме того, предполагает-
ся строительство новых и ре-
конструкция существующих 
взлетно-посадочных полос и 
терминалов, а также речных 
и морских портов. Это означа-
ет, что ОАО РЖД должно будет 
построить выделенную высо-
коскоростную магистраль 
между двумя столицами и ее 
аналог на направлении Моск-
ва—Владимир—Нижний Нов-
город—Казань—Екатерин-
бург (с ответвлением в Сама-
ру). В «Скоростных магистра-
лях» подчеркивают, что обе ли-
нии, строительство которых 
планируется закончить в 2017 
году, станут основой обеспече-
ния перевозок в рамках чем-
пионата мира.

Таким образом, большин
ство городов, включенных в 
программу спортивных состя-
заний, будут соединены скоро-
стными стальными магистра-
лями. А учитывая опыт «Сапса-
на», коммерческие вложения 
при их строительстве могут 
стать вполне обоснованными. 
Между тем в настоящее время 
транспортная связь большинс-
тва городов, претендующих на 
проведение ЧМ-2018, характе-
ризуется низким уровнем раз-
вития. При этом все 13 городов 
предполагается объединить в 
единую сеть скоростного дви-
жения. «И хотя в рамках прове-
дения чемпионата можно ожи-
дать загруженности как авиа-, 
так и железнодорожного тран
спорта, после его окончания 
значительный объем пассажи-
ров может пересесть с самоле-
тов на поезда»,— комментиру-
ют ситуацию специалисты от-
дела проектного финансиро-
вания компании «Грант Торн-
тон». По их мнению, такому 
перетеканию пассажиров мо-
гут способствовать временные 
факторы, а именно то, что ис-
пользование ж/д транспорта 
зачастую является более выиг-
рышным по времени (ввиду 
отсутствия необходимости 
заранее регистрироваться 
на свой рейс и расположения 
ж/д станций в непосредствен-
ной близости от центра горо-
да). Кроме того, на железных 
дорогах, в отличие от авиарей-
сов, без ограничений можно 
пользоваться услугами Wi-Fi 
и мобильной сетью, что явля-
ется несомненным преиму-
ществом для деловых людей. 
Действительно, соглашаются 
в УК «Финам Менеджмент», 
РЖД будут бороться за пасса-
жиров, но надо иметь в виду, 
что количество гостей ожида-
ется такое, что всем надо будет 
приложить усилия для обеспе-
чения своевременного и ка-
чественного уровня перевозок 
на фоне выполнения всего 
объема обычных летних тран
спортировок пассажиров в 
масштабах страны. «Всем игро-
кам этого рынка будет чем за-
няться, но ясно, что определен-
ная конкуренция сохранится 
и каждый из видов транспорта 
постарается предложить пасса-
жирам высокие скорости и со-
ответствующий уровень ком-
форта»,— уверен господин Ба-
ранов. В то же время, если вос-
требованность таких направ-
лений, как Москва—Санкт-
Петербург или Москва—Ниж-
ний Новгород, обоснованна, 
то коммерческий характер ис-
пользования скоростных ма-
гистралей некоторых других 
направлений на данный мо-
мент вызывает сомнения. И их 
стоит рассматривать исключи-
тельно как социальные проек-
ты, способствующие регио-
нальному развитию.

Андрей Михайлов

По пути
конкуренты

Перспективы проведения в России масштабных спортивных состязаний в течение ближайшего десяти-
летия дают ОАО РЖД карт-бланш для успешного завоевания пассажирской аудитории. Уже сегодня  
поездами «Сапсан» по итогам эксплуатации на маршруте Петербург—Москва перевезено практически 
сопоставимое с авиаторами число пассажиров. Нетрудно предположить, что развитие наземной  
инфраструктуры приведет к усилению конкурентной борьбы между этими видами транспорта.

По итогам девяти месяцев  
2011 года «Сапсан» усилил свои  
позиции. По данным дирекции  
скоростных сообщений ОАО РЖД, 
было перевезено 1,6 млн человек,  
в то время как авиацией восполь­
зовалось 1,3 млн пассажиров   
ФОТО ИванА ШаповаловА
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Нелогично — это первое, 
что приходит в голову тем, кто 
впервые видит на карте тради-
ционный путь доставки това-
ров из Юго-Восточной Азии в 
Европу. В самом деле, через три 
океана, Тихий, Индийский и 
Атлантический, мимо опасных 
пиратами берегов Восточной и 
Северной Африки, продираясь 
сквозь игольное ушко Суэцкого 
канала, к берегам балтийских 
портов Голландии, Германии 
и Финляндии.

Опытный человек ничему 
не удивляется. Он знает: на мо-
ре деньги расходуются в основ-
ном в портах (и при прохожде-
нии искусственных сооруже-
ний, того же Суэцкого канала, 
к примеру). Поэтому расстоя-
ние от порта до порта имеет, 
конечно, значение, но скорее 
для тех, кто спешит, а не для 
тех, кто считает деньги.

Торопыг, похоже, меньше 
экономных. Российская желез-
нодорожная магистраль Транс-
сиб позволяет сократить время 
перевозки грузов из ЮВА в Ев-
ропу на неделю. Да, есть про-
блемы с перевозкой насыпных 
и наливных грузов: ту же нефть 
дешевле все же перевезти тан-
керами, а перевалка ее в цис-
терны обойдется как бы ни в ту 
же неделю времени. Но контей-
нерные, например, перевозки 
или перевозки генеральных (то 
есть негабаритных), а также на-
катных (то есть имеющих коле-
са) грузов — почему бы и нет? 
Да, решить окончательно про-
блемы разности европейской и 
российской колеи пока не уда-
лось. Но создан, к примеру, на 
базе Транссиба транспортный 
коридор Финляндия—Китай, 
и за текущий год по нему не пе-
ревезено ни одного (!) контей-
нера. Нет заказов, разводят ру-
ками финские транспортники.

Проблема в том, что транс-
портные коридоры — вещь 
страшно инерционная. Ведь 
это не просто композиция из 
различных магистралей — вод-
ных, автомобильных, железно-
дорожных, а сложнейший ком-
плекс логистических центров, 
систем отслеживания грузов, 
офисов крупнейших трансна-
циональных транспортных 
компаний, рынков найма со
ответствующих специалистов, 
рынка сервисных услуг и со-
путствующих товаров и т. д. 
На разворот всей этой махины 
требуется время. Тот же Транс-
сиб был готов к перевозкам 
еще в середине 1990-х, однако 
доверять ему свои грузы круп-
ные международные грузопе-
ревозчики только начинают.

Основная масса грузов из 
ЮВА и Японии в Россию попа-

дает тем же путем — через Су-
эцкий канал и далее до финс-
ких портов. Оттуда груз в Рос-
сию везут в основном автомо-
бильным транспортом: льви-
ная доля грузов состоит из кон-
тейнеров с электроникой, това-
рами ширпотреба и автомоби-
лей. Это добавляет несуразицы 
в картину международных гру-
зоперевозок: мало того, что уз-
кая полоска границы на севе-
ро-западе России принимает 
на себя таможенное оформле-
ние львиной доли импорта в 
европейскую часть страны, так 
еще и собственные порты на 
Балтике недополучают при-
быль. Но летом текущего года 
эксперты рынка грузоперево-
зок зафиксировали невидан-
ное доселе явление: объем гру-
зов для России, переваливае-
мых через финские порты, стал 
уменьшаться, тогда как объем 
грузов в российских портах на 
этом направлении не изменил-
ся, а где-то даже вырос.

«Действительно, в послед-
ние месяцы текущего года (пос-
ле мая) наблюдается опреде-
ленная тенденция снижения 
объемов грузов, выполняемых 
автомобильным транспортом 
из Финляндии в Россию»,— 
подтвердил руководитель груп-
пы мониторинга рынка Ассо-
циации международных авто-
мобильных перевозчиков Ана-
толий Пинсон. Это обстоятель
ство, по его словам, привело 
к небольшому общему сниже-
нию объемов двухсторонних 
перевозок за девять месяцев те-
кущего года против аналогич-
ного периода прошлого года. 
«Снижение автомобильного 
грузопотока в Россию в треть-
ем квартале текущего года име-
ет место по всем трем АПП: 

”Торфяновка“, ”Брусничное“ 
и ”Светогорск“ — на границе 
с Финляндией,— добавляет 
господин Пинсон. — При этом 
ситуация на финском направ-
лении существенно отличает-
ся от положения дел в целом 
в российском секторе рынка 
международных автотранспор-
тных услуг, где за этот же пери-
од имеет место рост грузопере-
возок на 16,5%».

Увы, тенденция оказалась 
краткосрочной. «Исходя из ба-
зы данных транспортного кон-
троля, одна из причин сниже-
ния объемов — существенное 
сокращение поставок легко-
вых автомобилей с переработ-
кой в портах Финляндии, что 
связано со снижением их про-
изводства в Японии в связи с 
последствиями аварии на атом-
ной станции»,— развеивает ил-
люзии господин Пинсон. Хотя 
и не частичной переориента-

цией товаропотока в порты 
Усть-Луги и стран Балтии, осно-
вываясь на информации неко-
торых импортеров. «На парко-
вочных площадках порта Кот-
ка в сентябре наблюдалось ми-
нимальное число автомобилей 
(порядка 5% от уровня полной 
загрузки), предназначенных 
для отправки в Россию,— пояс-
няет он.— Соответственно, рез-
ко упали перевозки автовоза-
ми, принадлежащими россий-
ским транспортным компани-
ям. По мнению ряда российс-
ких импортеров, данное сни-
жение поставок является вре-
менным явлением и к концу 
осени они могут постепенно 
восстановиться».

Директор по мультимодаль-
ным перевозкам STS Logistics 
Наталья Шатунова и вовсе 
не заметила такой тенденции. 
«Скорее мы видим обратный 
характер»,— утверждает она. 
Основным конкурентом фин
ских портов является порт в 
Санкт-Петербурге, который хо-
рошо зарекомендовал себя в 
предыдущие десять лет, пояс-
няет эксперт. Но в последние 
два года здесь ситуация скла-
дывалась не лучшим образом 
для грузоперевозчиков: слож-
ная ледовая обстановка, невоз-
можность выгрузки груза не-
посредственно с судна. Отсюда 
— простой судна, невозмож-
ность предугадать сроки от-
грузки из порта Санкт-Петер-
бург. «Также этот порт значи-
тельно дороже по терминаль-
ной обработке, чем порты При-
балтики и Финляндии»,— за-
мечает госпожа Шатунова. По 
ее словам, клиенты все чаще 
изъявляют желание рассмот-
реть финские и прибалтийс-
кие порты как альтернативу 
Санкт-Петербурга, чтобы не 
завязываться на нем, особен-
но в период плохой ледовой 
обстановки. И хотя благодаря 
тарифной политике российс-
ких властей на железнодорож-
ные перевозки доставка грузов 
в российские порты обходится 
существенно дешевле, чем в за-
рубежные, ряд клиентов идет 
на удорожание транспортно-
логистической схемы, чтобы 
обеспечить бесперебойное 
производство и поставку, от
мечает эксперт.

В федеральном бюджете 
на следующий год заложено 
1,5 млрд рублей на реконст
рукцию морского порта Санкт-
Петербург. Однако есть проб
лема — деньги предназначены 
на реконструкцию порта, на-
ходящегося в центре города. 
Во-первых, из-за этого нет ре-
зерва площадей для развития 
портовой инфраструктуры. 

А это значит, что объемы и ско-
рость обработки грузов не уда
стся увеличить кардинально. 
Во-вторых, контейнерные и 
генеральные грузы — это все
гда перевалка с судна на же
лезнодорожный состав или 
грузовую автомобильную фу-
ру. В случае Санкт-Петербурга 
увеличить можно только пере-
возки фурами, но тогда петер
буржцы станут завидовать мос-
ковским пробкам.

Есть возможность развивать 
порты, находящиеся за преде-
лами города, например Брон-
ка или Выборгский. Но если 
петербургские власти плани-
ровали развивать порты за 
пределами города в рамках 
ФГУП «Большой порт Санкт-
Петербург», то федеральная 
адресная программа нацелена 
на развитие именно городско-
го, по сути, порта.

Можно спорить о том, спо
собен ли порт Санкт-Петербург 
стать конкурентом другим пор-
там Балтики. Однако споры эти 
имеют довольно жесткий дед-
лайн. Как выяснили ученые из 
Норвежского полярного инсти-
тута, все арктические льды мо-
гут растаять уже через десять 
лет. К тому времени Россия дол
жна прийти с лучшим в мире 
ледокольным флотом (который 
благодаря концентрации в ру-
ках «Росатома» сейчас усилен-
но обновляется) и желательно 
с готовыми к перевалке боль-
шого объема грузов портами. 
Потому что с исчезновением 
вечных льдов возрождение Се-
верного морского пути через 
Ледовитый океан станет делом 
решенным, ведь грузоперевоз-
ки Восток—Запад по нему ока-
жутся вдвое быстрее традици-
онного пути через Суэц. При-
чем это будут не альтернатив-
ные железнодорожные пере-
возки, более дорогие и имею-
щие ограничения по объемам 
перевозимых грузов, а те же 
океанические привычные пу-
ти. Между тем если с проклад-
кой транспортных коридоров 
у России все в порядке: в Минт-
рансе ожидают, что закон о Сев-
морпути будет принят до кон-
ца 2011 года, то с портами, спо-
собными перехватить грузы у 
голландского Роттердама, фин-
ских портов и портов стран 
Балтии, есть некоторые проб
лемы. А ведь строительство со
временного порта со всей необ-
ходимой инфраструктурой за-
нимает несколько лет и еще 
нужно время на то, чтобы тран
спортные потоки крупных ме
ждународных грузоперевозчи-
ков развернулись в его напра
влении.

Татьяна Рыбакова

Зачем России 
балтийские порты
транзит

Последние месяцы 2011 года финские порты начали терять заказы на перевозки 
в Россию. Некоторые эксперты рынка успели даже провозгласить, что «мода» 
на Финляндию прошла и теперь груз пойдет через российские морские ворота. 
Увы, это временная тенденция — не проигрыш финских портов российским 
конкурентам, а последствия землетрясения в Японии.

Транссиб был готов к перевозкам еще в середине 1990-х, однако доверять ему свои грузы крупные международные грузоперевозчики только начинают. 
Основная масса грузов из ЮВА и Японии в Россию попадает тем же путем — через Суэцкий канал и далее до финских портов  ФОТО НикитЫ ИнфантьевА
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По данным экспертов, на долю 
десяти крупнейших игроков 
приходится примерно 70–80% 
рынка. Остальную его часть де-
лит между собой большое коли-
чество мелких компаний. Оце-
нить, кто является абсолютным 
лидером рынка — отечествен-
ные или зарубежные компа-
нии, довольно сложно. Запад-
ные компании занимают на-
иболее сильные позиции в сег-
менте международных перево-
зок, а значительная доля рынка 
внутренних приходится на рос-
сийских игроков. Тем не менее 
факт остается фактом: за послед-
ние 15 лет на рынке с нуля вы-
росли отечественные компа-
нии экспресс-доставки, потес-
нившие международных гига-
нтов-перевозчиков.

Отправления по России охот-
нее доверяют российским ком-
паниям, а доля отправлений за 
границу выше у международ-
ных игроков. По словам Сергея 
Лапина, первого заместителя 
генерального директора компа-
нии «СПСР-Экспресс», это свя
зано со знанием российскими 
компаниями специфики мест-
ного рынка, с большей приспо-
собленностью инфраструкту-
ры российских компаний к на-
шим реалиям. И это не уни-
кальная ситуация. «Интеграто-
ры в основном сильны на сво-
их родных рынках, то есть DHL 
— в Германии, а TNT, скажем, 
в Голландии, плюс на несколь-
ких наиболее интересных мес-
тных рынках, таких как Китай, 
Бразилия или Индия. В других 
странах большую часть рынка 
занимают сильные местные 
игроки. Так же происходит 
и в России. Пожалуй, сегодня 
из международных компаний 
только DPD и DHL имеют суще
ственные доли российского 
рынка. Все остальные сосредо-
точены на обслуживании сете-
вых импортных потоков и меж-
дународных корпоративных 
контрактов, не очень вкладыва-
ясь в местную инфраструкту-
ру,— говорит Николай Воинов, 
генеральный директор DPD в 
России.— Если оценивать доли 
рынка, то в сегменте междуго-
родной экспресс-доставки на-
ибольшую долю занимают из-
вестные российские операторы 
— в совокупности приблизи-
тельно 50%, наша доля — около 
20%, а известная четверка меж-
дународных операторов имеет 
около 30%. На рынке междуна-
родной доставки картина обра
тно противоположная». «Хотя в 
секторе курьерских услуг и экс-
пресс-логистики ведущую роль 
играют международные интег-
раторы грузов, специализиру
ющиеся в том числе и на экс-
пресс-логистике, такие как DHL 

и UPS, не стоит недооценивать 
и российских участников рын-
ка,— отмечает исполнитель-
ный вице-президент по прода-
жам, член совета директоров 
авиакомпании ”ЭйрБриджКар-
го“ Вольфганг Майер.— Пре-
имущество международных 
компаний в синергии их меж-
дународного опыта и отечест-
венных ноу-хау — идеальное 
сочетание». Они адаптируют 
свои основные процессы к спе-
цифическим условиям россий-
ского рынка и разворачивают 
кампании в масштабах всей 
страны, предлагая различные 
уровни сервиса при гарантиро-
ванных сроках выполнения за-
каза, аналогичные тем кампа-
ниям, которые международные 
компании экспресс-доставки 
с успехом проводят в других 
странах мира. У них сильней-
ший брендинг в транспортной 
отрасли. «С другой стороны, 
растет количество поставщи-
ков услуг, концентрирующих 
свои усилия на специфичес-
ких потребностях российского 
рынка и на отдельных регио-
нах России. Это дает им естест-
венное преимущество перед 
иностранцами, которые смот-
рят на вещи с точки зрения гло-
бальной перспективы,— отме-
чает Галина Ильина, бизнес-
эксперт компании Salectaft.— 
Ведущие интеграторы мыслят 
глобально, а действуют локаль-
но, в то время как некоторые 
российские поставщики услуг 
мыслят и действуют локально. 
С учетом специфики российс-
кого рынка экспресс-логистики 
оба типа ведения бизнеса име-
ют шансы на успех. И что харак-
терно, российские компании 
постепенно дорастают до уров-
ня и позиций на рынке своих 
международных конкурентов».

Так, например, первая рос-
сийская компания в области 
экспресс-доставки «ЕМС Гарант-
пост» начинала работу с выст
раивания международной се-
ти (на первом этапе было охва-
чено всего 18 стран). В России 
работали только в Москве и 
Санкт-Петербурге. «В 1993 году 
мы изменили стратегию раз
вития и развернулись внутрь 
страны,— рассказывает пер-
вый заместитель генерального 
директора ”EMC Гарантпост“ 
Александр Алдонин.— До 2004 
года ”Гарантпост ”занимал по-
ловину рынка экспресс-достав-
ки в России. Основными инве
стициями в компанию стали 
опыт, технологии обработки 
и перевозки, а также передо-
вые способы экспресс-достав-
ки, которыми к тому времени 
в совершенстве овладели наши 
французские коллеги». В 2004 
году, после выхода ФГУП «Поч-

та России» из состава компа-
нии, «EMC Гарантпост» не мог-
ла больше использовать инфра-
структуру почтовых отделений 
и начала создавать собствен-
ную сеть для отправки и экс-
пресс-доставки отправлений 
и грузов по России и за рубеж.

Сегодня в «ЕМС Гарантпост» 
особенно гордятся тем, что пре-
тензии к компании по недоста
вке или нарушению контроль-
ных сроков предъявляются по 
менее чем 0,002% объема при-
нимаемых отправлений. «По-
мимо того что мы имеем почто-
вую лицензию, у нас еще масса 
других возможностей: лицен-
зия таможенного брокера, ква-
лифицированный персонал 
таможенных брокеров и дек
ларантов, выделенные поме-
щения в крупных аэропортах 
страны, специализированные 
центры обработки и достав-
ки,— отмечает Александр Ал-
донин.— Отправления сорти-
руются по аэропортам или на-
правлениям. Мы сортируем от-
правления до областных или 
выделенных центров. Напри-
мер, Сочи Краснодарского края 
не областной центр, но очень 
важный город — мы летаем ту-
да напрямую, не завозя отправ-
ления в Краснодар. 

Как показывает практика, 
для обеспечения качественной 
экспресс-доставки по России 
компаниям нужна разветвлен-
ная филиальная сеть и нала-
женная инфраструктура по 
всей стране, а не только в кру
пных городах. Такая инфраст
руктура есть далеко не у всех 
интеграторов. Отечественные 
игроки из-за отсутствия между-
народных сетей и трудностей 
с таможней с самого начала бы-
ли нацелены на развитие мест-
ной инфраструктуры и сети фи-

лиалов. Но из-за небольших 
объемов российские логисты 
не могут заработать сотни мил-
лионов долларов, которые не-
обходимы для построения ме
ждународных сетей, но это воп-
рос времени.

Так, например, в 2001 году на 
уже сформированном российс-
ком рынке экспресс-доставки 
появился новичок — компания 
«СПСР-Экспресс». И за десять 
лет сумела попасть в число ли-
деров рынка. Сегодня рыноч-
ная доля «СПСР-Экспресс» — 
примерно 20%, в ближайшее 
время планируется довести ее 
до 25%. Осуществить эти пла-
ны позволит развитие сервиса 
и технологической составляю-
щей, которые сегодня являются 
ключевыми факторами успеха 
в сфере экспресс-доставки.

«Прежде чем принять реше-
ние об организации компании 
экспресс-доставки, мы тщатель-
но изучили рынок, как российс-
кий, так и международный, оз-
накомились с опытом запад-
ных компаний не только в Рос-
сии, но и за рубежом,— расска-
зывает Владимир Солодкин, ос-
нователь и генеральный дирек-
тор ”СПСР-Экспресс“.— Затем 
проанализировали всю собран-
ную информацию и убедились, 
что именно Россия является 
большим потенциальным рын-
ком для экспресс-доставки, ко-
торый далек от насыщения. От-
правной точкой в формирова-
нии бизнес-плана нашей ком-
пании стали потребности по-
тенциальных клиентов. Пожа-
луй, нам было даже проще, чем 
компаниям, которые уже были 
на рынке и работали с устояв-
шимися технологиями, ведь 
мы все делали с нуля, выверяя 
каждый шаг и выстраивая пра-
вильную стратегию».

«СПСР-Экспресс» была одной 
из первых российских компа-
ний, предложивших клиентам 
комплексную услугу по достав-
ке и отправлению документов 
и грузов по всей территории 
России, а не по какому-то одно-

му городу. Она же одной из пер-
вых предложила решение по 
доставке для индустрии дистан-
ционной торговли.

За последние десять лет на 
российском рынке экспресс-до-
ставки произошли существен-
ные изменения в покупатель-
ском поведении и предпочте-
ниях. «В 2001–2003 годах очень 
большое количество отправле-
ний доставлялось как угодно: 
через проводников, через зна-
комых,— вспоминает Влади-
мир Солодкин.— Наши потре-
бители не были приучены к ка-
чественной услуге, а в целом ря-
де случаев даже не знали, что 
может быть иначе». Сегодня 
российский потребитель уже 
хорошо понимает, что такое 
экспресс-доставка, сформиро-
ваны высокие ожидания, и, со-
ответственно, растут требова-
ния к качеству сервиса. 

Стоит также отметить, что в 
недалеком прошлом западные 
компании при выходе на рос-
сийский рынок обращались к 
третьей стороне для осущест-
вления перевозок по России. 
«Это происходит и сейчас, но 
некоторые компании уже выра-
жают намерение выйти на ры-
нок самостоятельно, используя 
свой бренд и планируя серьез-
ные инвестиции. Ценовая по-
литика в этом случае тоже, ско-
рее всего, будет премиальная, 
но вполне возможно, что подде-
ржка международного бренда 
позволит выйти на рынок и по 
более низкой цене, но в любом 
случае вряд ли ниже, чем у рос-
сийских компаний»,— говорит 
господин Лапин. То есть основ-
ная конкуренция ожидается в 
ценах, так как клиенты по-пре-
жнему чувствительны к стои-
мости доставки. Хотя ряд экс-
пертов заявляет, что в среднем 
цены у интеграторов выше, 
чем у отечественных операто-
ров, различия в ценовой поли-
тике зависят от значительного 
количества факторов, но в це-
лом большой разницы в ценах 
между нашими и зарубежными 
логистами не наблюдается.

В активную борьбу за кли
ентов включилась и такая кон-
сервативная корпорация, как 
«Почта России». Сейчас ее дея
тельность направлена прежде 
всего на повышение качества 
услуг. В рамках оптимизации 
бизнес-процессов начались из-
менения в области обслужива-
ния, а именно обработки обра-
щений клиентов. Введено но-
вое программное обеспечение, 
что позволяет более оператив-
но обрабатывать обращения 
клиентов по основному блоку 
вопросов. Основываясь на ана-
лизе поступающих обраще-
ний, «Почта России» намерена 
внести изменения в работу вну
тренних служб, а также продол-
жить взаимодействие с тамо-
женной службой, иностранны-
ми интернет-магазинами, поч-
товыми администрациями дру-
гих стран, чтобы предоставлять 
всем клиентам высококачест-
венные услуги, соответствую-
щие их ожиданиям, в том чис-
ле и в пиковый период ново-
годних праздников.

 «Приоритетной задачей в 
развитии подразделения «Поч-
ты России», которое занимает-
ся экспресс-доставкой — EMS 
Russian Post является повыше-
ние качества оказываемых ус-
луг,— рассказывает Евгений 
Чечельницкий, директор EMS 
Russian Post.— В рамках реали-
зации комплексной програм-
мы по улучшению качества сер-
виса мы расширяем линейку ус-
луг, оптимизируем бизнес-про-
цессы, открываем новые офисы 
обслуживания клиентов в Мос-
кве и по всей России, запускаем 
в работу новые курьерские ба-
зы, разрабатываем новые на-
земные маршруты».

Так, например, несколько 
месяцев назад в Москве компа-
ния EMS Russian Post предло-
жила актуальную в условиях 
столичных пробок услугу «Ноч-
ной курьер» (прием отправле-
ний курьером в ночное время). 
Услуга по доставке почты курь-
ером в дневное время называ-
ется «Личный курьер» и пользу-
ется спросом корпоративных 
клиентов, которым важна до-
ставка корреспонденции из 
рук в руки.

В планах компании — вве-
дение услуги по доставке от-
правлений по Москве в тече-
ние суток. Также планируется 
открыть до десяти экспресс-
центров по приему и выдаче 
отправлений по всей Москве. 
А также пять новых офисов об-
служивания клиентов в круп-

ных городах России: Казани, 
Белгороде, Туле, Твери, Ярос-
лавле. Будут открыты новые 
курьерские базы в Москве и 
области, улучшена система 
техподдержки клиентов.

«Развитие EMS Russian Post, 
одного из крупнейших экс-
пресс-операторов РФ с самой 
большой долей частных клиен-
тов, происходит быстрыми тем-
пами, опережающими рост оте-
чественного рынка экспресс-до-
ставки в целом,— утверждает 
Евгений Чечельницкий.— До-
ходы экспресс-оператора уве
личиваются из года в год. Так, 
в первом полугодии 2011 года 
выручка выросла на 38% по сра
внению с аналогичным перио-
дом 2010 года, а обрабатывае-
мый объем почты — на 37%. 
Наибольший рост показателей 
наблюдается в области импорта 
отправлений EMS, что объясня-
ется увеличением числа зака-
зов россиян в зарубежных ин-
тернет-магазинах».

Для того чтобы ускорить 
доставку отправлений, сот
рудничая с почтовыми адми-
нистрациями зарубежных 
стран, EMS Russian Post упро-
щает процедуру возврата това-
ров в один из наиболее попу-
лярных у российских клиен-
тов интернет-магазинов, ита-
льянский Yoox. А совместно с 
«Почтой Китая» создает систе-
му информирования о место-
нахождении и задержках от-
правлений, запускает обмен 
данными о прохождении и 
сроках доставки отправлений 
с «Почтой Казахстана».

«На данный момент EMS Rus
sian Post занимает 20% рынка. 
В ходе реализации комплекс-
ной программы по улучшению 
качества EMS-услуг мы плани-
руем повысить лояльность на-
ших клиентов и увеличить до-
лю рынка до 23%»,— рассказы-
вает Евгений Чечельницкий.

Одним из немаловажных 
факторов роста рынка экс-
пресс-доставки в 2010–2011 го-
дах стало восстановление ос-
новных сегментов розничной 
торговли. Эти группы товаров 
и составляют существенную 
долю в общем объеме экс-
пресс-отправлений. 

В скором времени отечест-
венным и зарубежным логис-
там предстоит сразиться за час-
тных клиентов. Сегодня наи
большая доля экспресс-отправ-
лений приходится на корпора-
тивный (B2B) сегмент — около 
70%. В основном это деловой 
документооборот. По прогно-
зам экспертов, рынок будет 
развиваться в направлении 
увеличения доли сегмента B2C. 
«Очевидная тенденция, кото-
рая постепенно охватывает да-
же самые отдаленные уголки 
мира,— рост дистанционной 
торговли. Доставка — важное 
звено в цепочке заказа и полу-
чения товаров из интернет-ма-
газинов, и способность опера-
торов вовремя предложить 
простые и удобные покупате-
лям решения уже сегодня отра-
жается на расстановке сил на 
рынке»,— подтверждает Елена 
Емельянова, директор по мар-
кетингу DHL Express в России.

Несмотря на преимущества 
международных экспресс-пе-
ревозчиков перед российски-
ми компаниями экспресс-до-
ставки (разветвленная миро-
вая сеть, глобальная инфра-
структура), они по-прежнему 
больше ориентированы пере-
возить грузы за границу, неже-
ли по России. Международные 
компании более склонны пе-
репоручать доставку своих от-
правлений по российским ре-
гионам своим российским 
коллегам, нежели вкладывать 
большие деньги в развитие 
собственной инфраструктуры 
в нашей стране. Пока нет ника-
ких предпосылок и к тому, что-
бы российские компании на-
чали строить глобальные меж-
дународные сети доставки: это 
слишком дорого. Другое дело 
— локальные сети между стра-
нами-соседями. «С введением 
Таможенного союза исчезла та-
можня на границе между Рос-
сией, Казахстаном и Беларусью. 
Мы, имея к тому времени пол-
ноценную инфраструктуру в 
этих странах, тут же соедини-
ли их сетью маршрутов между 
собой. Эффект колоссальный! 
Объемы растут как на дрож-
жах, и это отличный пример 
того, как могут развиваться 
рынки, когда падают админи
стративные и таможенные ба-
рьеры»,— рассказывает госпо-
дин Воинов.

Федор Мельников

На чужой полосе
экспресс-доставка

Сегодня в России к числу крупнейших за­
рубежных операторов рынка экспресс-
доставки грузов следует отнести такие 
компании, как DHL, FedEx, TNT, UPS, DPD, 
а среди отечественных — прежде всего 
«СПСР-Экспресс», «EMS Почта России», 
Pony Express, «Гарантпост». Причем в пос­
ледние годы российские перевозчики се­
рьезно потеснили на нашем рынке запад­
ных, составив им достойную конкуренцию.

мнение
В сфере грузовых железно-
дорожных перевозок наблю-
дается парадоксальная си
туация: количество вагонов 
в эксплуатации увеличивает-
ся с каждым годом (в 2011 го-
ду — 1,06 млн единиц), а про-
цент удовлетворения заявок 
грузоотправителей сокраща-
ется. При этом с завидным 
постоянством, особенно в пе-
риод сезонных колебаний, 
представители различных 
отраслей начинают говорить 
о дефиците вагонов. Так вот 
подчеркиваю — дефицита 
вагонов сегодня нет, есть 
неэффективная организа-
ция работы приватного пар-
ка грузовых вагонов.

При сложившейся техноло-
гии работы частных операто-
ров, а их сегодня почти 1850, 
по сети ОАО РЖД ежедневно 
курсирует более 100 поездов 
из порожних приватных ваго-
нов, которые перемещаются 
навстречу друг другу.

Каждый оператор находит 
оптимальную логистику с точ-
ки зрения своей экономики, 
не учитывая при этом общую 
логистику на сети. Он выстраи-
вает свой локальный оптимум, 
ориентируясь на конечное ко-
личество потребителей услуг и 
удовлетворяя их потребности. 
В итоге это приводит к увели-
чению маневровых, сортиро-
вочных работ, нагрузки на 
станции, росту встречных от-
правок однородных вагонов. 
Приведу пример. В Кузбассе 
в пиковый осенний период 
в среднем в сутки находится 
более 30 тыс. порожних по
лувагонов, а грузится только 
7,5 тыс. вагонов. Дальнейший 
рост парка грузовых вагонов 
приведет к ограничению про-
пускных способностей желез-
ной дороги, а следовательно, 
к невывозу грузов. При макси-
мальном росте грузовой базы 
к 2015 году невывезенными 
могут остаться около 230 млн 
тонн российских и транзит-
ных грузов, в том числе более 
30 млн тонн угля, почти 30 млн 
тонн нефтяных грузов, 15 млн 
тонн руды, 10 млн тонн чер-
ных металлов и 20 млн тонн 
готовой продукции. Для боль-
шинства этих грузов железно-
дорожный транспорт является 
наиболее эффективным или 
безальтернативным средством 
доставки.

Сегодня по уровню средней 
грузонапряженности на кило-
метр пути российские желез-
ные дороги делят первое мес-
то с китайскими железными 
дорогами, которые сейчас ак-
тивно наращивают железнодо-
рожную инфраструктуру. Это 
дополнительная нагрузка на 
инфраструктуру — цена ухода 
от принципов работы с обез-
личенным парком универ-
сальных вагонов в условиях 
увеличения приватного парка.

Раньше все вагоны управ
лялись из одного центра, а те-
перь существует почти 2 тыс. 
центров управления парками, 
при этом правила остались те-
ми же, что были при едином 
центре управления. В преж
ней системе груженые вагоны 
всегда шли адресно, а порож-
ние собирались, подавались 
под погрузку и отправлялись 
маршрутами без заадресовки. 
Сегодня РЖД могут влиять 
только на логистику груже-
ных вагонов, порожние ваго-
ны перевозчик отправляет ту-
да, куда их адресовали вла-
дельцы, даже если в этом мес-
те затор. И узнает об этом пере-
возчик по факту, когда вагон 
уже принят к перевозке. В слу-
чае скопления вагонов желез-
ная дорога обращается к соб
ственнику с предложением 
направить вагоны на другие 
станции, где имеются заявки 
на перевозку. Если вопрос не 
решается, вагоны отставляют-
ся до тех пор, пока их не при-
мет грузополучатель с оформ-
лением соответствующих до-
кументов.

Необходимы кардинальные 
изменения в системе управле-
ния вагонопотоками. В первую 
очередь нужно внести коррек-
тировки в законодательство и 
как можно быстрее (учитывая, 
что инвентарного парка боль-
ше нет) принять Правила пере-
возки приватных порожних 
вагонов, которые позволят оп-
тимизировать логистику на се-
ти и использование инфраст
руктуры.

Должны быть созданы та-
кие условия, которые обеспе-

чат стопроцентный вывоз 
всего груза. Естественно, при 
этом будут вводиться некото-
рые ограничения. В частнос-
ти, Правила перевозки при-
ватных порожних вагонов 
предполагают право отказать 
в приеме порожнего вагона на 
инфраструктуру, а также пере-
мещать порожние вагоны в 
места отстоя, если их нахожде-
ние на инфраструктуре не со-
гласовано.

Кроме того, при перевоз-
ке порожних вагонов вразрез 
с принципами сетевой логис
тики должен устанавливаться 
повышенный тариф. К приме-
ру, оператор отправляет по-
рожний вагон через Кузбасс, 
скажем, на Красноярскую же-
лезную дорогу, при этом по-
путный груз не берет. Хорошо, 
но тогда и тариф для него вы-
растет. В следующий раз он за-
думается об общесетевой ло-
гистике.

И, наконец, необходимо 
унифицировать тариф на по-
рожний пробег вагонов — уб-
рать зависимость от класса ра-
нее перевозимого груза. Это 
может существенно сократить 
непроизводительные пробеги 
собственных вагонов. Выгру-
зил, к примеру, оператор ме-
талл, нашел где-то рядом 
инертно-строительные гру-
зы, перевез на небольшое рас-
стояние и дальше отправил 
порожняк по минимальной 
цене. О какой эффективной 
логистике в этом случае мо-
жет идти речь? Зачастую ваго-
ны операторов простаивают 
сутками в ожидании попутно-
го дешевого груза для «отмыв-
ки» тарифа.

Значительно возросло ко-
личество простоев и по вине 
грузоотправителей. Раньше 
за простой инвентарного ва-
гона на виновных были бы на-
ложены штрафные санкции, 
сейчас мы не имеем права за 
чужой вагон взыскивать де-
ньги, если он уже подан на 
подъездные пути. Поэтому 
нужна соответствующая нор-
мативно-правовая база, кото-
рая бы обязывала РЖД вести 
учет вагонов независимо от 
их принадлежности и взыс
кивать деньги за излишний 
простой, какую-то их часть ос-
тавлять себе, остальное отда-
вать собственнику, и это будет 
дисциплинировать грузоотп-
равителя — он будет стараться 
вовремя грузить вагоны, вмес-
то того чтобы заявлять, что ва-
гонов не хватает.

Операторская деятельность 
в свое время сложилась без ка-
ких-то специальных норма-
тивных документов. Компа-
нии-операторы могли выби-
рать, с кем им работать, они 
строили собственные схемы 
продвижения своих вагонов. 
Получается, что из большого 
пирога они выбрали самые 
лакомые кусочки, не заботясь 
о целом. Тот период, когда все 
операторы, в том числе и до-
черние компании, за счет 
РЖД выстраивали эффектив-
ную логистику и выбирали 
лучшие направления, а РЖД 
несли все остальные обреме-
нения, закончился в сентябре. 
Мы должны научиться рабо-
тать в новых условиях и по 
новым правилам: при мини-
мальных издержках и мини-
мальном воздействии добить-
ся максимального движения 
по инфраструктуре, чтобы 
обеспечить вывоз грузов.

Салман Бабаев,  
вице-президент  
по коммерческой  
деятельности  
ОАО «Российские  
железные дороги»

«Дефицита вагонов 
сегодня нет»

«Дефицита вагонов сегодня нет, 
есть неэффективная организация 
работы приватного парка грузовых 
вагонов», — считает Салман Бабаев  
ФОТО Ъ

За последние 15 лет на российском 
рынке с нуля выросли отечествен-
ные компании экспресс-доставки, 
потеснившие международных 
гигантов-перевозчиков   
ФОТО ЕвгениЯ ДудинА
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Если в конце XIX века Россия 
считалась страной с самыми мо­
лодыми гражданами, то спустя 
столетие ситуация изменилась 
в корне. Сейчас в России людей 
в возрасте 65 лет и старше 13%. 
По шкале ООН население счита­
ется старым, если удельный вес 
данного возраста превышает 
7%. По прогнозам Российской 
академии наук, к 2016 году ко­
личество пожилых людей стар­
ше 60 лет вырастет до 20%, в то 
время как детей до 15 лет — со­
ставит всего 17%. Старение насе­
ления РФ объясняется тем, что 
начиная с 1992 года демографи­
ческая ситуация в России харак­
теризуется как депопуляция: с 
тех пор вот уже почти 20 лет на­
селение РФ постепенно сокра­
щается каждый год приблизи­
тельно на 1 млн. Причина, как 
известно, в чрезвычайно низ­
кой рождаемости: примерно 
1,6 рождения на женщину за 
всю ее жизнь. На сегодняшний 

день, по данным Федеральной 
службы государственной ста­
тистики (Росстат), численность 
населения России составляет 
142,8 млн человек, уменьшив­
шись за первое полугодие на 
981,4 тыс. человек (основными 
причинами смерти считаются 
болезни системы кровообраще­
ния, онкологические заболева­
ния и внешние причины — 
убийства, самоубийства, нес­
частные случаи и т. д.) Такими 
темпами, прогнозируют уче­
ные, к 2016 году численность 
населения РФ сократится до 
134 млн, а в случае прекраще­
ния иммиграционного пото­
ка — до 125–130 млн человек. 
Напомним, что, по данным того 
же Росстата, за первые полгода 
2011 года миграционный поток 
по сравнению с аналогичным 
периодом прошлого года упал 
на 12,8% — на 38,2 тыс. чело­
век (всего в Россию с января 
по июль 2011 года приехало 

порядка 159 тыс. мигрантов из 
Узбекистана, Киргизии и с Укра­
ины). Кроме того, население РФ 
уменьшается благодаря и отто­
ку сограждан — 0,8%.

«Решение проблемы — тру­
доустройство граждан пенси­
онного возраста»,— говорят в 

«Почте России». Тем более что 
на фоне демографического кри­
зиса число пожилых людей 
постоянно растет: уже сегодня 
они составляют более трети на­
селения России. Почтовый опе­
ратор убежден: большинство 
пожилых людей остаются ак­
тивными в социальном и эко­
номическом отношении, хотят 
быть востребованными и при­
носить пользу обществу, о чем 
говорит хотя бы тот факт, что ко­
личество работающих пенсио­
неров за последние несколько 

лет выросло почти в 2,5 раза — 
с 10% до 26%. Поддерживать рос­
сиян зрелого возраста «Почта 
России» готова не только на сло­
вах: из 381 тыс. сотрудников 
четверть — люди старше 50 лет. 
«Более 50 тыс. наших работни­
ков — пенсионеры. Тем, кто ак­
тивен и готов работать, мы даем 
такую возможность»,— отметил 
заместитель генерального ди­
ректора ФГУП «Почта России» 
Антонина Кузнецова.

Среди логистических опера­
торов такая лояльность «Почты 

России» скорее исключение, 
чем правило. Опрошенные на­
ми службы доставки заявили, 
что среди их кадрового состава 
практически нет пожилых со­
трудников. «Согласно внутрен­
ней статистике, с операцион­
ной деятельностью связана ра­
бота порядка 5% сотрудников 
российского подразделения в 
возрасте от 50 лет и старше»,— 
говорит Оксана Шмилович, ру­
ководитель отдела кадрового 
делопроизводства, компенса­
ций и льгот DHL Express в стра­

нах СНГ и Юго-Восточной Евро­
пы. Как поясняет специалист, 
при приеме на работу необхо­
димо учитывать специфику 
разных позиций, некоторые 
из которых предполагают фи­
зические нагрузки и требуют 
внимательного отношения к 
состоянию здоровья кандида­
та. «Данное требование являет­
ся требованием не только рабо­
тодателя, но и трудового зако­
нодательства Российской Феде­
рации, которое предусматрива­
ет обязательный предваритель­
ный медицинский осмотр лю­
дей, претендующих на работу 
с определенными обязанностя­
ми и в определенных услови­
ях»,— подчеркивает госпожа 
Шмилович.

Помимо трудоустройства 
«Почта России» предлагает сво­
им сотрудникам специальные 
льготы: участие в программе 
негосударственного пенсион­
ного страхования. Правом на 
участие обладают все сотрудни­
ки старше 35 лет со стажем ра­
боты на почте не менее трех 
лет. В пользу участников про­
граммы федеральный оператор 
перечисляет регулярные пен­
сионные взносы, за счет кото­
рых им впоследствии будет вы­
плачиваться негосударствен­
ная пенсия.

Старшая возрастная кате­
гория помогает «Почте России» 
не только решать кадровые во­
просы, но и развивать бизнес, 
а именно расширять линейку 
предлагаемых услуг. В отличие 
от других служб доставки, кото­
рые не делят клиентов на раз­
ные возрастные группы, «Поч­
та России» разработала ряд до­
полнительных опций для сво­
их пожилых клиентов, что при­
носит компании дополнитель­

ную прибыль. Например, в поч­
товых отделениях продаются 
мобильные телефоны эконом­
класса с большими кнопками. 
Почтовый оператор предостав­
ляет сразу несколько видов фи­
нансовых услуг: начиная от оп­
латы коммунальных платежей 
и заканчивая оформлением 
страховки и депозитов. В регио­
нальных почтовых отделениях 
продаются не только газеты и 
канцелярские товары, но и про­
дукты. Кроме того, в линейку 
услуг входит пользование ин­
тернетом, что пользуется спро­
сом в небольших населенных 
пунктах.

Своими ноу-хау «Почта Рос­
сии» поделится с участниками 
социально-значимого проекта 
«50 плюс», нацеленного на со­
здание комфортных условий 
для жизни пожилого поколе­
ния. Проект реализуется при 
поддержке государства: возг­
лавляет попечительский совет 
Светлана Орлова, член совета 
при президенте РФ по реализа­
ции приоритетных националь­
ных проектов и демографичес­
кой политике. Среди предста­
вителей со стороны бизнеса — 
участники рынка недвижимос­
ти, среди которых группа ком­
паний ПИК, сотовый оператор 
«МегаФон» и рекрутинговый 
портал Superjob.ru. Если верить 
прогнозам специалистов ООН, 
то к 2050 году в России около 
40% (37,2%) составит население 
старше 60 лет. Поэтому уже сей­
час стоит задуматься о пересмот­
ре отношения к людям пожило­
го возраста: и вместо пенсионе­
ров, которым пора на покой, их 
стоит начать воспринимать как 
социально активную и значи­
мую часть нашего общества.

Мария Карнаух

Пятьдесят +
кадры

Постепенное сокращение численности 
россиян в 2025 году приведет к тому, что 
дефицит рабочей силы в стране составит 
около 10 млн человек. В «Почте России» 
убеждены: выход из этой ситуации — дать 
возможность работать той категории на-
селения, которую на сегодняшний день 
работодатели предпочитают отправлять 
на покой: тем, кому 50 лет и больше. Люди 
в этом возрасте полны энергии.Однако 
не все компании экспресс-доставки на-
строены оптимистично.

Поддерживать россиян зрелого 
возраста Почта России готова 
не только на словах: из 381 тыс. 
сотрудников четверть —  
люди, старше 50 лет   
ФОТО PhotoXpress/Интерпресс

инновации
Динамичное развитие эко­
номики Российской Феде­
рации в последнее время 
сформировало растущий 
спрос на услуги почтовой 
связи. При этом потребите­
ли предъявляют высокие 
требования к их качеству 
и характеристикам. Единс­
твенной компанией, реаль­
но способной удовлетво­
рить потребность граждан 
и организаций в почтовой 
связи на всей территории 
страны, является «Почта 
России». Готов ли ответить 
почтовый оператор, обре­
мененный грузом накопив­
шихся за более чем два де­
сятилетия проблем, на вы­
зовы времени?

Объективно сложилось так, 
что «Почта России», являясь 
важным элементом инфраст­
руктуры государства, выпол­
няет миссию национального 
масштаба. Несмотря на боль­
шое количество лицензиатов 
на отечественном рынке поч­
товой связи, только федераль­
ный почтовый оператор спо­
собен обслуживать все без ис­
ключения населенные пунк­
ты страны. При этом условия, 
в которых сегодня приходится 
работать предприятию, легки­
ми не назовешь.

Соглашаясь в 2009 году воз­
главить ФГУП «Почта России», 
я знал, что мне достанется то, 
что в советские времена назы­
валось проблемным хозяйс­
твом. Три четверти почтовых 
ящиков, 70% почтовых ваго­
нов и автотранспорта, 80% 
оборудования находились в 
эксплуатации более 20 лет, из­
носились и морально устаре­
ли. Автоматизация основных 
операций отставала от средне­
европейского уровня более 
чем на 20 лет. Сортировка пи­
сем до сих пор производилась 
на 100% вручную (для сравне­
ния: в Европе в среднем 85% 
корреспонденции сортирует­
ся машинным способом). По­
ловина из 40 тыс. почтовых 
отделений находились по за­
падным меркам в аварийном 
состоянии и требовали сроч­
ного ремонта. Предприятие 
было стабильно убыточным: 
в 2008 году убыток составил 
1474 млн рублей, годом рань­
ше — 3877 млн, а в 2006 году 
— 129 млн. Основная же про­
блема «Почты России» заклю­
чалась в том, что, несмотря на 
обилие разнообразных бюро­
кратических документов, у 
нее не было стратегии разви­
тия, то есть видения того, как 

превратить убыточную и уста­
ревшую систему образца пос­
ледних лет существования 
СССР в современную дина­
мичную компанию, драйвер 
модернизации экономики. 
Нам предстояло определить­
ся с тем, какие задачи должны 
быть поставлены и что пред­
стоит сделать, наметить конк­
ретный план действий.

К 2009 году стало совершен­
но очевидно, что путь тоталь­
ного сокращения расходов и 
свертывания всех инвестпрог­
рамм, чтобы «удержаться на 
плаву», ведет в никуда. «Почта 
России» только все больше 
вовлекалась в своего рода по­
рочный круг. Недостаточность 
инвестиций в инфраструкту­
ру, новые технологии и квали­
фикацию персонала порожда­
ла плохое качество услуг. Это 
приводило к низкому спросу 
и малым объемам доставляе­
мой корреспонденции, что, 
в свою очередь, при высокой 
доле фиксированных расхо­
дов ведет к убыткам и дефи­
циту средств для инвестиций 
в инфраструктуру, новые тех­
нологии и квалификацию 
персонала.

Нам удалось переломить 
эту тенденцию. Благодаря оп­
тимизации затрат и развитию 
рентабельных направлений 
деятельности «Почта России» 
не только смогла возобновить 
инвестиционный процесс, 
но и уже третий год работает 
с прибылью, хотя и неболь­
шой в масштабе предприятия.

Сегодня мы идем по пути 
создания национальной инф­
раструктуры логистических 
и финансовых услуг, превра­
щения 40 тыс. отделений свя­
зи в «соседские магазины 
сервисов».

В части почтовых услуг на­
ши ключевые задачи — дове­
дение параметров качества 
до базового уровня развитых 
стран, увеличение объемов на 
60–70% в натуральных показа­
телях за счет роста их качества 
и системной работы с клиен­
тами, увеличение доли ком­
мерческих услуг почтовой свя­
зи за счет роста объемов экс­
пресс-отправлений и посылоч­
ной почты. Развитие «гибрид­
ной» почты (возможность от­
правителя отослать письмо он­
лайн, чтобы оно было достав­
лено адресату в бумажном ви­
де, или наоборот).

В части финансовых услуг 
мы нацелены на создание 
полнопрофильного почтово­
го банка, на развитие систе­
мы почтовых переводов на ба­
зе технологии ускоренных и 
безадресных переводов, систе­
мы обслуживания держателей 
банковских карт на основе 
прямого обмена информаци­
ей между почтой и банком.

Конкурентоспособность 
«Почты России» напрямую за­
висит от степени развития ее 
технико-технологической ба­
зы и уровня взаимодействия 
с клиентами. Мы ежегодно на­
ращиваем объемы инвести­
ций в модернизационные про­
екты. Объем инвестиционных 
вложений «Почты России» в 
2009 году составил около 5 млрд 
рублей, в 2010 году сумма уве­
личилась до 8 млрд. План 2011 
года — 14 млрд рублей. Сред­
ства идут на реконструкцию 
отделений почтовой связи, 
на обновление транспортно­
го парка, а главное — на раз­
витие «тяжелой» почтовой ин­
фраструктуры: создание сети 
автоматизированных сортиро­
вочных центров. В дополне­

ние к запущенному в конце 
2009 года первому Московско­
му региональному автомати­
зированному сортировочному 
центру, обслуживающему Цен­
тральный регион, в 2011 году 
будет открыт АСЦ под Санкт-
Петербургом, который обслу­
живает почтовые потоки Севе­
ро-Западного региона. Также 
в этом году начались работы 
по строительству еще трех но­
вых центров: в Ростове-на-До­
ну, Новосибирске и Минераль­
ных Водах. Всего планируется 
строительство 35 АСЦ, кото­
рые обеспечат сокращение 
сроков доставки корреспон­
денции по всей стране.

Однако должен признать, 
темпы модернизации, кото­
рые нам сегодня удается подде­
рживать с учетом финансовых 
возможностей предприятия, 
недостаточны. Так, в частнос­
ти, мы можем позволить себе 
реконструировать до 1 тыс. 
почтовых отделений ежегод­
но, а у нас их более 40 тыс.

Модернизация только за 
счет имеющихся на сегодняш­
ний день собственных ресур­
сов «Почты России» грозит за­
тянуться на недопустимо дли­
тельный срок.

Из этой ситуации есть три 
выхода: получить финансовую 
поддержку от государства, сэ­
кономить дополнительные 
средства за счет сокращения 
нерентабельных отделений — 
на селе таковых 80%, и ежегод­
но от их содержания почта те­
ряет более 3 млрд рублей, а 
также привлечь частный капи­
тал путем акционирования.

Подробнее хотелось бы ос­
тановиться именно на третьем 
варианте. В случае акциониро­
вания «Почты России» при со­
хранении полного контроля 
со стороны государства (пря­
мого или опосредованного) 
предприятие получит возмож­
ность привлекать заемные 
средства на выгодных услови­
ях (кредитные рейтинги наци­
ональных почтовых операто­
ров в большинстве стран и со­
ответствующие спрэды близ­
ки к суверенным) и получить 
ресурсы для модернизации за 
счет частных инвестиций. Из 
более чем 100 млрд рублей, не­
обходимых, по нашим оцен­
кам, для технологического пе­
ревооружения почты, пример­
но половина может быть при­
влечена на открытом рынке.

Будучи акционерным обще­
ством, «Почта России» также 
получила бы возможность рас­
сматривать варианты тех или 
иных международных альян­
сов, необходимых для получе­

ния доступа к ноу-хау: от при­
обретения небольшой, но эф­
фективной западной компа­
нии, успешно работающей в 
почтовой отрасли, до расши­

рения уже имеющихся нап­
равлений сотрудничества с за­
падными партерами.

Очевидно, что модерни­
зация для «Почты России» 

не роскошь, а жизненная не­
обходимость. 

Сегодня для качественного 
рывка вперед предприятию 
нужна поддержка не только 

со стороны властей, но и со 
стороны общества.

Александр Киселев,  
генеральный директор 
«Почты России»

Модернизация не роскошь

«Сегодня мы идем по пути создания национальной инфраструктуры 
логистических и финансовых услуг, превращения 40 тыс. отделений 
связи в «соседские магазины сервисов». — Поясняет Александр Киселев  
ФОТО ДмитриЯ ЛекаЯ
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итоги
Страны ЕврАзЭС приняли принципиальное 
решение принять в Таможенный союз России, 
Белоруссии и Казахстана еще и Киргизию и со-
здали рабочую группу для внимательного изу-
чения этого вопроса. Само по себе вступление 
довольно скромной по экономическим меркам 
державы большого влияния на альянс не ока-
жет, но тем не менее является символичным: 
проект не только состоялся, но еще и привле-
кает новых участников. Вероятно, проявят ин-
терес и другие страны: у них, возможно, прос-
то не будет иного выбора.

Формально Таможенный союз начал работу 
1 января 2010 года, реально — с 1 июля 2010 года, 
когда вступил в силу общий для всех стран-участ-
ниц Таможенный кодекс (ТК). Одновременно с 
этим были отменены таможенный контроль на 
российско-белорусском участке государственной 
границы и таможенное оформление в отноше-
нии товаров, перемещаемых во внутренней тор-
говле между всеми членами альянса. С 1 июля 
2011 года отменен таможенный, транспортный, 
санитарно-карантинный, ветеринарный, каран-
тинный фитосанитарный контроль, что означает 
переход союза в полноценный формат своей де-
ятельности.

Единым Таможенным кодексом предусмотрен 
ряд положений, не имеющих правовой аналогии 
в таможенном законодательстве государств—чле-
нов Таможенного союза: введено понятие «Еди-
ная таможенная территория Таможенного сою-
за»; созданы единые условия таможенного тран-
зита на всей территории союза; отменено тамо-
женное оформление во взаимной торговле и поэ-
тапно — таможенный контроль (на границе) това-
ров, происходящих с территории государств—
членов Таможенного союза, и товаров третьих 
стран, выпущенных в свободное обращение на 
единой таможенной территории. Кодексом пре-
дусмотрено взаимное признание мер обеспече-
ния уплаты таможенных платежей на всей терри-
тории Таможенного союза. Также вводится инсти-
тут уполномоченного экономического оператора 
— лица, которому предоставлено право пользо-
ваться специальными упрощениями при осуще
ствлении таможенных процедур.

Результат не заставил себя ждать. Так, в первом 
полугодии 2011 года взаимный оборот России, 
Белоруссии и Казахстана вырос на 41%, увеличив-
шись с $20,8 млрд до $29,3 млрд. А по итогам 2011-
го, по прогнозам министра промышленности и 
торговли Виктора Христенко, может превысить 
$100 млрд. Таким показателям участники рынка 
не удивляются. Руководитель проекта Answer-
Logistic Андрей Ковалев отмечает, что существо-
вавший до 1 июля на внутренних границах тамо-
женный контроль хоть значительных помех и не 
создавал, но все же не способствовал активиза-
ции торговли. «Даже при совершенно беспро-
блемном прохождении всех процедур требует-
ся оформить несколько различных документов 
в бумажном виде, а это не только временные, но 
и финансовые издержки на специалистов, кото-
рые в данном деле понимают. Вроде и мелочь, но 
когда набегают десятки-сотни операций, объем 
бюрократической работы весьма ощутим»,— го-
ворит эксперт.

Однако на каждый позитивный пример не-
пременно найдется и негативный, и надо ска-
зать, что отрицательных последствий для участ-
ников внешнеэкономической деятельности так-
же хватает. Связаны они прежде всего с несовер-
шенством нормативной базы. Напомним, что 
принятие единого Таможенного кодекса проис-
ходило впопыхах, поэтому он до сих пор содер-
жит очень много норм, отсылающих к нацио-
нальному законодательству. Унифицировать за-

коны всех трех стран за короткий срок невозмож-
но. Глава Федеральной таможенной службы Рос-
сии Андрей Бельянинов в одном из своих выступ-
лений отметил дальнейшую работу по приведе-
нию всех действующих норм к единому знамена-
телю в качестве приоритетной задачи. Для ее вы-
полнения в комиссии Таможенного союза, глав-
ного исполнительного органа альянса, создана 
рабочая группа.

Впрочем, даже тогда, когда какие-то моменты 
согласованы и уже закреплены, возникают кол-
лизии. Эксперты некоммерческого партнерства 
«Гильдия ПроВЭД», например, рассказывают о 
следующей ситуации. Согласно ТК, таможенный 
досмотр при ввозе определенных товаров из Рос-
сии в Казахстан отсутствует, но инспектор имеет 
право осуществить выборочный контроль. В аэ-
ропорту Шереметьево в таможню не требуется 
предъявлять никаких документов, а вот в Домоде-
дово груз без отметки таможни просто не пустят 
на борт. «Причем к стандартным товаросопрово-
дительным документам на товары иностранного 
производства просят приложить документ, под-
тверждающий статус товара, тем самым подвер-
гая сомнению законность приобретения данного 
товара на территории РФ, и это на все 100% пере-
мещаемых грузов»,— отмечают эксперты.

Сложнее всего приходится автомобильным 
перевозчикам, особенно на популярных направ-
лениях. На загруженных пограничных пунктах, 
через которые идет товаропоток между внешним 
контуром Таможенного союза и третьими страна-
ми, любая нестыковка за счет эффекта масштаба 
как мультипликатор приводит к очень серьезным 
последствиям. Так, по мнению генерального ди-
ректора автомобильной компании «Норд» Сергея 
Кравченко, через пару лет все перевозчики, рабо-
тающие на линиях между Россией и Финлянди-
ей, просто разорятся или уйдут с рынка. Причина 
в очередях на границе между двумя странами — 
водители вынуждены трудиться в нечеловечес-
ких условиях, а машина в среднем в рейсе 6 часов 
идет, а 18 — стоит. Дело в том, что выполнение 
норм общего Таможенного кодекса требует офор-
мления бумаг, которые раньше были не нужны. 
В итоге отныне для выезда даже пустого грузови-
ка за границу необходимо пять-семь часов, хотя 
никакого смысла с точки зрения финансового или 
пограничного контроля в новых документах нет.

И тем не менее перспективы Таможенного со-
юза можно назвать довольно радужными. С 1 ян-
варя 2012 года его участники переходят на новую 
ступень интеграции — в Единое экономическое 
пространство, которое отличается от свободной 
торговли тем, что позволяет перемещать без пош-
лин и других барьеров не только товары, но так-
же услуги, людей и капитал. Правда, об отмене 
миграционных карточек и многих других фор-
мальностях речи пока не идет, но общее направ-
ление задано. С целью плавного перехода в но-
вый формат требуется подписать более сотни со-
глашений, а самый главный документ — договор 
— будет утвержден в декабре. Судя по встрече 
премьер-министров ЕврАзЭС, которая состоялась 
в конце октября в Санкт-Петербурге, договор бу-
дет согласован и подписан в установленные сро-
ки. Такая динамика, равно как и тот факт, что за-
явленные ранее даты снятия пограничного и та-
моженного контроля были соблюдены, позволил 
главе российского правительства Владимиру Пу-
тину по итогам встречи заявить, что к зоне свобо
дной торговли (не путать с ТС) до конца текущего 
года могут присоединиться еще три страны. А это 
первый шаг и к вступлению в союз. Эксперты уве-
рены, что после этого заявки на попадание в аль-
янс приобретут массовый характер. Пожалуй, это 
главный итог работы Таможенного союза на теку-
щий момент.

Алексей Стриженов

Таможенный союз 
выходит из себя

сделка
Вместе с ЗАО «Интегрированные транспорт-
ные системы» компания купила блокпакет Цен-
тральной пригородной пассажирской компа-
нии. Москва продала свою долю в пригород-
ной железнодорожной компании, которая пе-
ревозит больше половины пассажиров элект-
ричек в России.

 На блокпакет ОАО «Центральная пригород-
ная пассажирская компания» (ЦППК) набралось 
11 претендентов, в ходе торгов стоимость бумаг 
выросла в 225 раз. В итоге акции убыточной ком-
пании без активов купили владельцы «Аэроэкс-
пресса» и «Трансмашхолдинга» за 21 млн руб. 
Эксперты считают, что ЦППК нужна новым вла-
дельцам для обеспечения холдинга заказами на 
электрички, закупки которых со следующего го-
да прекратят РЖД.

27 сентября Москва провела аукцион по про-
даже 25% плюс одна акции ОАО ЦППК, на долю 
которого приходится около 80% перевозок элект-
ричками в столичном регионе. Аукцион состоял-
ся, хотя в начале сентября вице-мэр Москвы Анд-
рей Шаронов говорил об отсутствии планов вы-
хода из ЦППК, так как «продавать пока нечего». 
Тем не менее торги вызвали ажиотаж: на акции 
претендовали 11 компаний. Стартовая цена 
блокпакета составляла 76 тыс. руб. Цена объясня-
ется отсутствием у ЦППК какого-либо имущест-
ва: все электрички, бригады машинистов и про-
чее имущество компания арендует у ОАО РЖД. 
Кроме того, на ней висит около 3,5 млрд руб. дол-
гов, поэтому изначальная стоимость ЦППК фак-
тически отрицательная. Но это не помешало пре-
тендентам сделать в ходе аукциона более 350 ша-
гов, повысив цену акций до 21 млн руб. За эти де-
ньги блокпакет ЦППК купило ООО «Московская 
пассажирская компания» (МПК).

ЦППК — крупнейший в России перевозчик 
среди пригородных пассажирских компаний. 
На ее долю приходится 80% пассажиров в Москов-
ском регионе и 52% в пригородных перевозках по 

России в целом. Начала свою работу в 2006 году 
с обслуживания пассажиров на Павелецком на-
правлении, к концу 2010 года работала почти на 
всех основных столичных направлениях. В сооб-
щении МПК о сделке говорится, что акционерами 
компании являются ООО «Аэроэкспресс» и ЗАО 
«Интегрированные транспортные системы» 
(ИТС). Получается, что это совладелец УГМК и 
«Кузбассразрезугля» Искандар Махмудов, прези-
дент «Трансмашхолдинга» Андрей Бокарев, совла-
делец «Трансгрупп АС», советник мэра Москвы по 
транспорту Максим Ликсутов (все трое являются 
совладельцами холдинга), а также контролирую-
щий владелец ИТС, бывший топ-менеджер 
«Трансмашхолдинга» Михаил Онофрийчук.

Все они уже давно интересуются пригород-
ными перевозками. У «Аэроэкспресса» есть про-
ект «Регион-экспресс», который осуществляет 
перевозки пассажиров на скоростных электрич-
ках по маршруту Москва—Долгопрудный—Лоб-
ня, а также ведет переговоры с ОАО РЖД о рас-
ширении обслуживания пассажиров на еще де-
сяти скоростных маршрутах. Также акционеры 
«Аэроэкспресса» контролируют 25% Московско-
Тверской пригородной пассажирской компа-
нии. ИТС, в свою очередь, являются исполните-
лем заказов ОАО РЖД и правительства Москвы 
на разработку концепций пассажирского сооб-
щения. ИТС составляли бизнес-план проекта 
«Реконструкции и развития Малого кольца Мос-
ковской железной дороги». Сейчас ИТС работа-
ют над схемой транспортного обслуживания ин-
новационного центра «Сколково».

Глава совета директоров ИТС Алексей заявил, 
что у него есть понимание, «как вместе с ”Аэро-
экспрессом“ сделать из ЦППК эффективную ком-
панию». На вопрос, что именно можно сделать с 
убыточной компанией, работающей по устанав-
ливаемым государством тарифам, Алексей Зотов 
не ответил. Будет ли ЦППК работать на Малом 
кольце после завершения проекта по реконст
рукции инфраструктуры, также неизвестно.

Александр Панченко, Халиль Аминов

«Аэроэкспресс» сел  
в московские электрички

лицензирование
Летом 2012 года в России 
вводится лицензирование 
транспортных перевозок 
спирта. С 1 июля поставка 
спирта от завода-производи-
теля до ликероводочного за-
вода будет осуществляться 
под жестким контролем госу-
дарства. В результате вместе 
с теми мерами, которые уже 
введены для легализации ал-
когольного рынка, возмож-
ности для выпуска второго 
номера (так иногда называют 
нелегальный спирт) практи-
чески не останется.

Наладить контроль оборота 
спирта государство намерева-
лось давно. Возможность созда-
ния государственного перевоз-
чика спирта (то есть монополии 
на оборот спирта) обсуждалась 
еще в конце 1990-х. Затем тема 
перевозок сырья для производ
ства алкогольной продукции 
поднималась в 2005-м в контек-
сте идеи Минсельхоза о созда-
нии госкомпании, осуществля
ющей монопольную закупку 

и продажу спирта. Инициато-
ры указывали тогда на опыт ря-
да европейских стран, где даже 
перекачка спирта в рамках од-
ного производственного объ-
единения (спиртзавод и ЛВЗ 
на одной территории) осуще
ствлялась через специальную 
компанию, которой принадле-
жал участок трубы для транс-
портировки сырья из одного 
цеха в другой.

Но так как все эти идеи рас-
сматривались лишь в рамках 
монополии, поддержки они не 
нашли.

Тем не менее необходи-
мость усиления контроля пе-
ревозок основного сырья была 
очевидна. Производство спир-
та технологически более слож-
ный процесс, нежели выпуск 
готовой продукции: оно требу-
ет соответствующего оборудо-
вания и регулярных поставок 
сырья, утилизации отходов 
(в первую очередь спиртовой 
барды). Спиртовых предпри-
ятий в семь раз меньше, чем 
предприятий, выпускающих 
ликероводочную продукцию. 

Поэтому проконтролировать 
спиртовые предприятия и от-
грузку с них товара значитель-
но проще.

До середины текущего года 
нелегальный оборот спирта 
был весьма «интересен» в силу 
сложившейся системы взима-
ния акциза. Напомним, что до 
недавних пор большую часть 
акциза платил производитель 
алкогольной продукции, а 
меньшую (в среднем 13–15%) — 
спиртзавод. И проводить опера-
ции, при которых спирт легаль-
но выпускался на предприятии 
и с него уплачивалась меньшая 
часть акциза, а потом он исче-
зал в неизвестном направле-
нии, было очень выгодно.

В середине 2009 года в рам-
ках обсуждения проектов алко-
гольной реформы вопрос конт-
роля перевозок спирта был под-
нят еще раз. И впервые за всю 
российскую историю это про-
изошло не в контексте обсуж
дения госмонополии. Любопы
тно, что тогда же было принято 
решение о переносе акциза на 
спирт с готовой продукции, с 

тем чтобы исключить возмож-
ность ухода от уплаты налогов.

Напомним, что это произош-
ло в июле позапрошлого года в 
ходе совещания у премьер-ми-
нистра Владимира Путина, на 
котором по инициативе Росал-
когольрегулирования было 
предложено в рамках комплек-
са мер по регулированию алко-
гольного рынка введение ли-
цензирования транспортных 
перевозок спирта.

В результате пункт о лицен-
зировании перевозок спирта 
был внесен в «большой пакет» 
поправок к закону «О государс-
твенном регулировании произ-
водства и оборота этилового 
спирта, алкогольной и спирто-
содержащей продукции», кото-
рый вступил в силу с 22 июля 
2011 года.

Согласно тексту поправок, 
лицензирование транспорт-
ных перевозок вводится с 1 ию-
ля 2012 года.

Вся нормативная база во ис-
полнение закона, согласно пла-
нам правительства, будет выпу-
щена во втором квартале буду-

щего года. Однако уже сейчас 
общие требования к перевоз-
кам спирта вполне понятны.

Транспортные компании, 
которые будут претендовать 
на лицензию, дающую право 
на перевозку спирта, обязаны 
иметь в собственности или 
оперативном управлении ав
топарк, отвечающий ряду тре-
бований.

В первую очередь это осна-
щение автомобилей система-
ми слежения, позволяющими в 
режиме реального времени от-
следить местоположение тран
спортного средства и передать 
эту информацию в автоматизи-
рованную систему контроля 
перевозок этилового спирта и 
спиртосодержащей продукции.

Предполагается, что систе-
ма контроля (техсредства, ап-
паратура) будет находиться в 
Росалкогольрегулировании 
и станет своего рода транспор-
тной ЕГАИС. С ее помощью 
можно будет отследить марш-
рут и характер движения лю-
бого спиртовоза. Отклонение 
машины от маршрута или дли-
тельная остановка могут стать 
основанием для проведения 
проверки.

С технической стороной 
вопроса проблем, скорее всего, 
не возникнет. Сейчас все круп-
нейшие перевозчики оснаща-
ют свой автопарк приемника-
ми GPS/ГЛОНАСС, позволяю-
щими точно определить место-
нахождение машины, или уст-
ройствами слежения на основе 
сотовых сетей. По оценкам экс-
пертов, общая стоимость осна-
щения машины не будет пре-
вышать $300–400. Впрочем, на 
большинстве автомобилей все 
необходимое оборудование 
уже есть и его просто нужно 
будет адаптировать к системе.

Трудностей при подготовке 
самой автоматизированной 
системы также не ожидается, 
поскольку аналогичные систе-
мы слежения уже существуют 
и активно используются.

Это дает надежду на то, что 
«транспортная ЕГАИС» будет 
внедряться без тех потрясений 
для алкогольного рынка, какие 
наблюдались при внедрении 
единой государственной авто-
матизированной информаци-
онной системы в 2006 году.

Екатерина Игнатова

Спирт повезут по лицензии

Одним из немаловажных фак-
торов роста рынка экспресс-
доставки в 2010–2011 годах 
стало восстановление основ-
ных сегментов розничной тор-
говли, среди которых бытовая 
и компьютерная техника, авто-
запчасти, телекоммуникации 
и связь, медоборудование, 
рекламная продукция, строи-
тельные материалы, одежда и 
обувь. Эти группы товаров и 
составляют существенную до-
лю в общем объеме экспресс-
отправлений. По словам Нико-
лая Воинова, генерального ди-
ректора DPD в России, с про-
шлого года и в начале текуще-
го наблюдается повышенный 
спрос на услуги экспресс-до-
ставки как следствие продол-
жающегося бурного развития 
рунета в сочетании с высокой 
динамикой развития дистан-
ционной торговли.

Российские покупатели, от-
мечают участники рынка, ста-
ли очень требовательны, пос-
ле выхода на рынок экспресс-
доставки не только иностран-
ных операторов, но и новых 
российских компаний с запад-
ными стандартами качества. 
Клиенту стали доступны но-
вые опции в осуществлении 
доставки, такие как, напри-
мер, отслеживание грузов, воз-
можность экстренной связи в 
течение 24 часов. Есть и другие 
дополнительные преимущест-
ва, которые характерны для ка-
чественного сервиса: предо-
ставление отчетности в нуж-
ном формате, консультирова-
ние по организации процесса 
логистики и снижению затрат. 
Клиент к такому сервису очень 
быстро привыкает.

Сегодня российский пот
ребитель уже хорошо понима-
ет, что такое экспресс-достав-
ка, сформированы высокие 
ожидания и, соответственно, 
растут требования к качеству 
сервиса. Теперь недостаточ-
но предложить потребителю 
просто доставку из пункта «А» 
в пункт «Б». За потребителя на-
до бороться, предлагая ему оп-
тимальные для его бизнеса ре-
шения. Если еще совсем неда
вно клиента вполне устраива-
ла доставка в течение двух-
трех дней, то сейчас речь уже 
идет о доставке на следующий 
рабочий день. 

До сих пор основной и са-
мой главной проблемой любо-
го интернет-магазина являют-
ся сроки доставки. «Немногие 
смогут доставить заказ в тече-
ние дня,— рассказывает Илья 
Кирик, генеральный директор 
интернет-магазина Shopping 
Live.— Гиганты российской ин-
тернет-торговли соблюдают 
сроки от трех до семи дней, и 
то это касается только мегапо-
лисов. Если же клиент живет 
в небольшом населенном пун-
кте, то выбора у него особого 
нет — доставка будет осущест-
вляться ”Почтой России“, и 
ждать придется от двух до че-
тырех недель. Хотя за рубежом 
клиент обычно получает заказ 
на следующий день. И несоб-
людение таких сроков просто 
не позволит ни одному интер-
нет-магазину удержаться на 
конкурентном рынке».

Действительно, доходы экс-
пресс-оператора EMS Russian 
Post увеличиваются из года в 
год. Так, в первом полугодии 
2011 года выручка выросла на 

38% по сравнению с аналогич-
ным периодом 2010 года, а об-
рабатываемый объем почты — 
на 37%. Наибольший рост по-
казателей наблюдается за счет 
доставки отправлений из-за 
границы, что объясняется уве-
личением числа заказов рос-
сиян в зарубежных интернет-
магазинах.

Кроме длительного срока 
доставки, отмечает Илья Ки-
рик, клиент интернет-магази-
на может столкнуться с пробле-
мой невозможности примерки 

товара до его выкупа и также 
невозможности частичного 
выкупа заказа. Однако уже сей-
час многие курьерские служ-
бы пошли навстречу клиентам 
и интернет-магазинам и дают 
возможность не только посмот-
реть товар, примерить его до 
оплаты, но и выбрать необхо-
димый товар в посылке. В част-
ности, компания «Гарантпост» 
предоставляет возможность 
владельцам интернет-магази-
нов и компаниям, занимаю-
щимся реализацией продук-
ции по каталогам, доставить 
отправление и только в том 
случае, если вещь подойдет, 
оплатить вложение.

«Это огромный плюс для ди
станционной торговли: у кли
ента появилась, например, воз-

можность заказать сразу два 
размера (если мы говорим о 
сегменте fashion) и купить 
именно тот, который подо-
шел,— объясняет Илья Ки-
рик.— Но пока это скорее ис-
ключение, чем правило. Недав-
но сам заказал достаточно до-
рогой товар и на просьбу курь-
ера открыть упаковку и посмо
треть, что лежит внутри, полу-
чил отказ. Кота в мешке немно-
гие готовы покупать, и надо до-
верять продавцу на 100%, что-
бы пойти на такой шаг».

При доставке заказа у про-
давца — интернет-магазина — 
появляется выбор: товар может 
быть доставлен через сторон-
нюю или свою курьерскую слу
жбу (но обычно свои курьерс-
кие службы доставляют толь-
ко в пределах одного города), 
а также через «Почту России», 
сеть которой покрывает боль-
шую часть населенных пунктов 
РФ. Но учитывая ее сроки до-
ставки, многие предпочитают 
работать с другими службами, 
такими как DPD, DHL, СПСР и 
т. д., которые предлагают хоро-
шее покрытие с привлекатель-
ными тарифами.

Экспресс-операторы, как 
и грузоперевозчики, активно 
предлагают свои услуги интер-
нет-магазинам. По словам Сер-
гея Лапина, первого замести
теля генерального директора 
компании «СПСР-Экспресс», на-
блюдается, например, сущест-
венный рост спроса на услуги 
срочной доставки и доставки к 
определенному времени. «Мы 
это заметили и в прошлом году 
летом вывели на рынок новую 
услугу ”Супер-экспресс“, или 
доставка на следующий рабо-
чий день до 18:00 или до 13:00. 
Услуга премиальная, но уже к 
концу года она заняла порядка 
2% оборота СПСР,— рассказыва-
ет господин Лапин.— Доставка 
в крупных городах, особенно в 
столице,— это уже достаточно 
большой и высококонкурент-
ный рынок, доставка в регио-
ны пока только развивается».

Ольга Мельникова

Без предоплаты
склады

Интернет-торговля в России в послед-
ние годы стремительно развивается. 
Соответственно, огромной популярнос-
тью пользуется услуга доставки товаров 
с оплатой получателем.

Участники рынка наблюдают 
повышенный спрос на услуги экс-
пресс-доставки в результате бур-
ного развития рунета и высокой 
динамики развития дистанционной 
торговли  ФОТО ГригориЯ Собченко
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логистика 
госкомпании
Правительство России запланировало 
на ближайшие годы масштабную распро-
дажу государственных активов. Интерес 
инвесторов, помимо энергетических ак-
тивов будет, вне всякого сомнения, при-
влечен и к транспортным компаниям: 
они хоть пока и темные лошадки, зато 
стабильны. А в штормовых условиях не-
стабильности финансовых рынков это 
важно. Правда, аналитики рекомендуют 
быть очень внимательными при выборе 
объектов для инвестирования.

Список объектов, подлежащих прива-
тизации, включает в себя морского пере-
возчика ОАО «Совкомфлот», монополиста 
ОАО «Российские железные дороги» и ОАО 
«Аэрофлот». Выставить на торги некогда 
неприкосновенные активы, ограничение 
на оборот которых всегда сдерживалось 
некими «стратегическими» и «геополити-
ческими» интересами, чиновников заста-
вили прогнозируемый бюджетный дефи-
цит и необходимость финансировать мас-
штабные стройки.

Торги запланированы примерно на 
2013–2014 годы, но это предварительные 
сроки. «Совкомфлот» хотели продать в кон-
це нынешнего года, и это решение пока не 
отменено, однако представители Минис-
терства транспорта уже заявили о желании 
отсрочить продажу на пару лет.

«Совкомфлот», полное название которо-
го расшифровывается как «Современный 
коммерческий флот» (СКФ), был создан 
еще во времена СССР и сегодня является 
крупнейшим российским судоходством, 
специализируется на транспортировке уг-
леводородов — нефти, нефтепродуктов и 
сжиженного природного газа. 100% акций 
находятся в собственности государства. 
Выручка в 2010 году составила более 
$1,3 млрд, чистая прибыль — $164,3 млн.

Привлекательным в глазах инвесторов 
пароходство делает статус России как не-
фтяной державы и перспективы мирового 
рынка СПГ. Слабыми сторонами является 
падающая добыча черного золота в России, 
ставка потребителей российского газа на 
диверсификацию поставщиков, а также по-
ка не до конца ясные перспективы добычи 
сланцевого газа, из-за которого приостано-
вилось активное строительство инфра-
структуры для работы с СПГ в США.

Капитализацию СКФ оценить сложно. 
Авторы исследования «IPO транспортных 
компаний России», подготовленного агент-
ством InfraNews, оценили ее в $1,3 млрд, 
 заметив, что стоимость зарубежных паро-
ходств на бирже почти никогда не превы-
шает размера их выручки.

«Аэрофлот» с выручкой 114 млрд рублей 
в 2010 году и чистой прибылью 12 млрд ру-

блей из трех названных компаний являет-
ся единственной торгуемой — и торгуемой 
неплохо, что само по себе на первый взгляд 
парадокс. Авиационные пассажирские пе-
ревозки обычно находятся либо на грани 
рентабельности, либо убыточны, поэтому 
связывать свои инвестиционные перспек-
тивы с компанией из этого сегмента, пусть 
даже лидером, опрометчиво. Однако ры-
нок уверен — и уверен небезосновательно 
— в том, что правительство ни при каком 
раскладе не даст «Аэрофлоту» обанкротить-
ся. Кроме того, недавно перевозчик выиг-
рал борьбу за доминирование, а то и выжи-
вание на рынке российских авиаперево-
зок. Проект создания альтернативного «Аэ-
рофлоту» перевозчика на базе ОАО «Россия» 
провалился. Более того, теперь «Россию», 
хоть и с сохранением бренда, присоединя-
ют к «Аэрофлоту». Вне зависимости от поло-
жения дел в стране и в самой авиакомпа-
нии она всегда будет, что называется, на 
плаву или, точнее, на лету, что обеспечит 
ей гарантированный денежный поток и, 
скорее всего, выплаты дивидендов. 

ОАО РЖД — самый, пожалуй, интерес-
ный актив. Выручка монополиста в 2010 го-
ду превысила 1 трлн рублей, что позволяет 
ему называться самой крупной транспорт-
ной компанией в мире. Доходы от грузо-
вых перевозок, основного вида деятельнос-
ти, составили почти 936 млрд рублей, чис-
тая прибыль зафиксирована на уровне 
40 млрд рублей.

О цене продажи можно только гадать, 
единственный параметр назвал прези-
дент компании Владимир Якунин: пере-
возчик может быть оценен в $100 млрд. 
Однако детальными подсчетами пока ник-
то не занимался, и совершенно очевидно, 
что делать это бессмысленно. Дело в том, 
что финансовый «портрет» ОАО РЖД на 
ближайшую трехлетку, а продать его мо-
гут, по последним данным Министерства 
экономического развития, в 2014 году, 
весьма расплывчат. Идущая структурная 
реформа железнодорожного транспорта 
России привела к интересным последстви-
ям. Пять лет назад монополист, оказываю-
щий услуги по перевозке грузов по регу-
лируемым государством тарифам, попы-
тался избавиться от опеки властей и до-
биться ценовой свободы, чтобы на равных 
конкурировать с частниками. Чтобы ре-
шить эту задачу, компания перевела свои 
вагоны в две дочерние структуры — Пер-
вую и Вторую грузовые компании, кото-
рые по своему правовому статусу были 
свободны от госрегулирования.

Однако государство в целях развития 
конкуренции настояло на том, чтобы одна 
из них была продана, против чего ОАО 
РЖД не возражало. Было решено реали-
зовать на аукционе 75% плюс одна акция 

Первой грузовой компании. Впоследст-
вии, однако, выяснилось, что чиновники 
собираются все средства, вырученные от 
продажи, направить на финансирование 
инвестиционной программы перевозчи-
ка, тем самым закрыв ту часть, которую 
должен был взять на себя федеральный 
бюджет. На практике это означает, что мо-
нополист лишается большой части своей 
доходной базы и не получает денег от госу-
дарства на развитие инфраструктуры.

Зарабатывать деньги перевозчик плани-
рует за счет оказания услуг инфраструкту-
ры, то есть предоставления, грубо говоря, 
рельсов, шпал, станций и локомотивов час-
тникам. Это и правда коммерчески инте-
ресное занятие, особенно если учесть, что 
на него пришлась львиная доля выручки 
компании от грузового бизнеса. Однако, 
как отмечают аналитики, государственное 
регулирование тарифов — а оно на услуги 
инфраструктуры сохраняется — непредска-
зуемо и часто продиктовано желанием пра-
вительства поддержать промышленность в 
ущерб железным дорогам. В таких услови-
ях просчитать вероятную доходность РЖД 
не представляется возможным.

Кроме того, уже и сейчас показатели 
компании падают. Алексей Безбородов, 
 ди рек тор InfraNews, обращает внимание 
на следующие цифры. По итогам 2004 года 
погрузка составила 1,2209 млрд тонн, объ-
ем перевозок — 1,8426 трлн тонно-кило мет-
ров. В 2010 году погрузка достигла 1,206 млрд 
тонн, то есть относительно 2004 года снизи-
лась на 1,2%, перевозка составила 2,011 трлн 
тонно-километров, что дает рост по сравне-
нию с 2004 годом на 2,24% (по 0,3% в тече-
ние семи лет). «Да и то рост обеспечен в ос-
новном за счет возврата порожнего подви-
жного состава, оборот которого растет быст-
рее и считается железнодорожниками за 
грузооборот»,— говорит эксперт.

Аналитик «Инвесткафе» Дмитрий Ада-
мидов советует не делать поспешных выво-
дов в отношении перспектив транспорт-
ных компаний и не поддаваться ажиотажу. 
«Я исхожу из того, что в 2012, крайний срок 
— 2013 году будет новый обвал на фондо-
вых рынках. Поэтому покупать надо очень 
осторожно — и не акции, а скорее бонды 
или векселя. В спекулятивных целях мож-
но брать ”Аэрофлот“, но весь позитив, кото-
рый от него исходит, все же перебивается 
общим негативом на рынках. Остальные 
транспортные компании можно покупать 
только в узкоспекулятивных целях и/или 
на надежном инсайде. Вот полгода назад 

”Аэрофлот“ реально можно было продать 
очень хорошо — приблизительно по 80–85 
рублей за акцию. Примерно такая же ситуа-
ция с ”Совкомфлотом“ — надо было прода-
вать раньше. А сейчас момент упущен».

Алексей Стриженов

Транспорт пустят с молотка

Основными поставщиками подвижного 
и тягового состава являются: Рузаевский 
завод химического машиностроения, 
«Азовобщемаш», «Алтайвагонзавод», 
«Уралвагонзавод», «Рослокомотив», торго-
вый дом КВСЗ, ТД АСБ, Кировский ССК, 
«Дедал Вагоны», GE Trans por tation, Тверс-
кой вагоностроительный завод, Транспор-
тное машиностроение, Демиховский ма-
шиностроительный завод, Крюковский 
вагоно строительный завод, ТД «Русукрва-
гон», Стахановский вагоностроительный 
завод, «Днепровагонмаш», «Брянский МЗ», 
«Рузхиммаш», «Промтрактор-Вагон».

Эти поставщики работают как с ли-
зинговыми компаниями, так и напрямую 
с компаниями, желающими приобрести 
вагоны в собственность. Иногда компани-
ям-заказчикам приходится ждать некото-
рое время или даже вставать в очередь на 
несколько месяцев, чтобы поставщики ус-
пели произвести новые вагоны, так как 
объем заказов достаточно велик.

По данным портала «РЖД Партнер», ре-
шить сложившуюся проблему дефицита 
вагонного литья и роста спроса на подвиж-
ной состав в стране государство надеется 
не только мерами антимонопольного регу-
лирования, но и путем расширения конку-
ренции на рынке, например за счет поста-
вок из Китая. По предварительным оцен-
кам, в 2011 году на российский рынок бу-
дет поставлено примерно 2,5 тыс. вагоно-
комплектов из Китая. 

«За реформой РЖД наше предприятие 
следит с тревогой.— рассказывает Иван 
Долинин, директор по логистике Челябин-
ского кузнечно-прессового завода.— Од-
ним из направлений реформы стала пере-
дача парка вагонов в руки операторов—
частных компаний. При этом механизмы 
взаимодействия между контрагентами — 
перевозчиками и владельцами грузов — 
складываются стихийно, а какое-либо их 
регулирование отсутствует. Все это приво-
дит к тому, что «рынок грузоотправителей» 
превращается в «рынок перевозчиков». 
Проще говоря, не потребитель выбирает, 
к кому бы ему обратиться, а поставщик ус-

луг оценивает, кто из грузоотправителей 
способен принести ему больше выгоды. 
Притом у разных потребителей очень раз-
ные финансовые возможности. В результа-
те, по оценкам экспертов, львиная доля ва-
гонов проходит «мимо груза».

Немало хлопот, по словам Ивана Доли-
нина, доставляют и новые правила контей-
нерных перевозок: «Удобные и привычные 
контейнеры грузоподъемностью 3 или 5 
тонн уходят в прошлое, потому что их не 
применяет Европа. Заменить их призваны 
контейнеры гораздо более крупных разме-
ров: 20- и 40-футовые кубы. Что делать пот-
ребителю, которому столько не нужно? Пе-
реплачивать, отправляя недогруженный 
контейнер? Или искать того, у кого такой 
же скромный багаж, и заказывать с ним 
контейнер в складчину? Вдобавок задерж-
ки, вызванные неразберихой на станциях, 
на которые поступают вагоны сотен раз-
личных владельцев». Возможно, частично 
решить проблему дефицита вагонов удаст-
ся путем ввода в эксплуатацию новых заво-
дов по производству вагонов или перепро-
филирования уже существующих.

Например, «Уралвагонзавод» планиру-
ет построить в Нижнем Тагиле новый ваго-
ностроительный завод мощностью 6 тыс. 
единиц подвижного состава в год. А в пер-
вом полугодии 2011 года был запущен 
 Тихвинский вагоностроительный завод. 
Это самый масштабный из строящихся в 
Ев ропе промышленных объектов в облас-
ти машиностроения. Проект реализуется 
в г. Тихвине Ленинградской области при 
поддержке группы компаний ИСТ. Продук-
ция завода — четыре типа грузовых ваго-
нов нового поколения совместной разра-
ботки американской компании Starfire 
Engineering & Technologies и отечественно-
го Инженерного центра вагоностроения на 
базе тележки типа Barber S-2-R с осевой на-
грузкой 23,5 тс и 25 тс разработки Standard 
Car Truck (корпорация Wabtec, США). Про-
изводственная мощность завода — 13 тыс. 
вагонов, 65 тыс. колесных пар и 90 тыс. т 
стального литья в год. Объем инвестиций 
— более $1 млрд. Планируется, что в 2011 го-

ду завод будет постепенно увеличивать 
производственные мощности, пока же он 
работает в тестовом режиме на малых объ-
емах производства.

Недавно между ОАО РЖД и Siemens был 
заключен контракт на поставку в течение 
следующих десяти лет 240 региональных 
скоростных поездов Siemens Desiro (приго-
родные поезда, развивающие скорость до 
140–160 км/ч). Общая стоимость заказа — 
€2,2 млрд. Организация сборки таких поез-
дов в России тормозилась отсутствием под-
твержденных заказов на них. Первые 38 по-
ездов, которые будут собраны в Германии, 
заказаны для обслуживания Олимпиады в 
Сочи в 2014 году, остальные по условиям со-
глашения должны быть собраны в России 
на Уральском заводе железнодорожного ма-
шиностроения (входит в группу «Синара»). 
Отметим, что по такой же схеме — под под-
твержденные заказы РЖД — было создано 
предприятие (СП) Siemens, РЖД и «Синары» 
для выпуска 221 грузового электровоза (за-
каз РЖД — 221 электровоз, сумма контрак-
та — 42 млрд руб.), а также СП французской 
компании Alstom и российского «Трансма-
шхолдинга» (СП «Технологии рельсового 
транспорта» для производства пассажирс-
ких электровозов ЭП20; заказ РЖД — 200 
ЭП20 в 2012–2020 годах на сумму €1 млрд).

Проблему дефицита вагонов можно ре-
шить и при помощи продуманной логис-
тики движения грузов. Например, на Запа-
дно-Сибирской железной дороге скапли-
вается 30–34 тыс. порожних полувагонов 
и при этом срывается план погрузки угля. 
То есть если правильно организовать схе-
мы движения грузов по территории Рос-
сийской Федерации, то можно свести к ми-
нимуму простои вагонов на железнодоро-
жных станциях, а также процент движе-
ния порожних вагонов и полувагонов.

Владимир Добровольский

Искусственный 
дефицит
доставка

Логистические и лизинговые компании отмечают огромный спрос и рост сделок на 
приобретение в лизинг вагонов, цистерн, платформ — транспортных единиц состава, 
предназначенных для доставки сырья и товаров. Несколько меньшей популярностью 
пользуется пассажирский подвижной состав, поскольку с коммерческой точки зрения 
это направление перевозок является не столь прибыльным, как грузоперевозки.

Частично решить проблему дефицита вагонов 
удастся путем ввода в эксплуатацию новых 
 заводов по производству вагонов или пере-
профилирования уже существующих  
ФОТО ОЛЕГА ХАРСЕЕВА
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экспансия
Группа «Сумма» Зиявудина 
Магомедова обошла Global 
Ports в конкурсе на строитель-
ство нефтяного терминала в 
Роттердаме. По оценкам экс-
пертов, новый актив обойдет-
ся «Сумме» в $300 млн. Но на 
рынке не уверены в том, что 
группа сможет создать в Рот-
тердаме эффективный хаб 
для реэкспорта морским пу-
тем: грузы, которые придут 
в порт из Приморска, нужны 
лишь европейским странам, 
которые сегодня получают 
их напрямую.

Группа «Сумма» Зиявудина 
Магомедова вместе с компа­
нией Vitol победила в конкур­
се на строительство нефтяно­
го терминала в порту Роттер­
дам, в Москве стороны подпи­
шут генеральное соглашение. 
Согласно конкурсной доку­
ментации, победитель пост­
роит нефтеналивной терми­
нал (Tank Terminal Europoort 
West, TEW) на двух участках 
площадью 45 га и 10 га. Объ­
ект должен стал «полноцен­
ным нефтеналивным хабом», 
в котором большая часть не­
фти и нефтепродуктов реэкс­
портируется морским путем. 
Победитель определялся исхо­
дя из критериев стоимости 
строительства, сроков окупа­
емости проекта, концессион­
ной платы за использование 
территории порта и предпо­
лагаемого размера портовых 
сборов. Порт также учитывал 
будущий грузооборот и гаран­
тии его обеспечения.

В «Сумме» отказались рас­
крывать подробности проек­
та. Участники рынка утверж­
дают, что заявка «Суммы» кон­
курировала только с заявкой 
другого российского портово­
го оператора — группы Glo­
bal Ports. 

Последняя, по словам 
заместителя министра тран­
спорта Виктора Олерского, 

шла на конкурс вместе с ни­
дерландской Vopak. 

Эксперт рынка утверждает, 
что теперь «Сумма» в интере­
сах своего партнера государст­
венной «Траснефти» сможет 
обеспечить транспортировку 
нефти от их совместного пор­
та Приморск (входит в ОАО 
НМТП, где «Сумме» и «Трасне­
фти» принадлежит 50,1% ак­
ций) до Роттердама, откуда груз 
будет идти потребителям на 
других рынках. Морскими пе­
ревозками от Приморска до 
Роттердама «Сумма» занимать­
ся не будет — скорее всего, 
к этому привлекут основных 
игроков рынка, включая госу­
дарственный «Совкомфлот», 
работающий в Приморске. 
Некоторые участники рынка 
сомневаются в том, что «Сум­
ма» сможет реализовать план 
создания «нефтяного хаба» в 
Роттердаме. «По большому сче­
ту из Роттердама можно торго­
вать только внутри Северо-За­
падной Европы: США готовы 
покупать российскую нефть 
крайне редко, а логистика до 
Азии получается невыгодной. 
Но сегодня нефть из Примор­
ска и так уже напрямую дос­
тавляется во Францию, Литву, 
Польшу и другие страны, поэ­
тому концепция не работает»,— 
поясняет собеседник ”Ъ“.

Елена Сахнова из «ВТБ Ка­
питала» полагает, что стои­
мость проекта не превысит 
$300 млн. Андрей Рожков из 
ИФК «Метрополь» считает, что 
у Global Ports было не меньше 
шансов успешно реализовать 
проект в Роттердаме. «Vopak, 
как, впрочем, и Global Ports, 
хорошо известна в Европе»,— 
говорит он. По мнению Елены 
Сахновой, «Сумма» смогла по­
бедить, так как у нее был на­
иболее проработанный про­
ект, а с партнером в лице 
«Транснефти» группа смогла 
предоставить лучшие гаран­
тии по грузопотоку.

Александр Панченко

«Сумма» причалит 
в Роттердаме

В подавляющем большинстве 
видов спортивное снаряжение 
не отличается громоздкостью 
и, как правило, перевозится 
к месту проведения междуна­
родных соревнований самими 
командами. Как рассказали в 
пресс-службе хоккейного клуба 
ЦСКА, спортсменов доставляют 
в аэропорт на клубном автобу­
се, куда грузится багаж: сумки с 
экипировкой игроков, клюшки 
в чехлах, точильные станки для 
них. Весь этот спортинвентарь 
сдается в багаж. Однако в Феде­
рации хоккея России констати­
ровали: сегодня авиакомпани­
ям не хватает лояльности по 
отношению к национальным 
сборным. По словам начальни­
ка сборных команд Игоря Тузи­
ка, багаж спортсменов оформ­
ляется так же, как багаж рядо­
вых клиентов, и на него распро­
страняются стандартные пра­
вила без учета специфики пас­
сажиров. «Команда, как прави­
ло, летает к месту соревнова­
ний обычным рейсом, что пос­
ле недавнего введения ”Аэро­
флотом“ новых правил провоза 
багажа серьезно бьет по бюдже­
ту»,— признает Игорь Тузик.

Напомним, что, согласно 
новым тарифам российского 
авиаперевозчика, бесплатно 
пассажир может взять с собой 
в самолет 23 кг. Провоз нестан­

дартного багажа, чьи размеры 
не вписываются в определен­
ные нормы, стоит от €100 до 
€150. Превышение веса — еще 
€50–150. Если маршрут вклю­
чает пересадку, тарифы пере­
считываются с учетом требова­
ний компании-партнера. В ре­
зультате перелет в одну сторо­
ну обходится хоккейной сбор­
ной от €12 тыс. Между тем не­
которым организаторам сорев­
нований уже удалось догово­
риться с лидером российского 
авиарынка. Так, «Аэрофлот» со­
гласился пойти на уступки при 
провозе багажа для гольфа и 
горнолыжного спорта.

При проведении крупных 
международных соревнова­
ний контракт с логистической 
компанией заключают или на­
циональные ассоциации, или 
организаторы. Как уточнили 
в пресс-службе Оргкомитета 
«Сочи 2014», за доставку снаря­
жения спортсменов-участни­
ков отвечает приглашаемая 
сторона: национальные сбор­
ные и т. д.

Другой вариант — когда 
принимающая сторона заклю­
чает контракт с логистической 
компанией. Так, официальным 
партнером Кубка мира по регби 
2011 был выбран международ­
ный оператор DHL. Напомним, 
что Кубок проходил в Новой Зе­

ландии, куда было доставлено 
более 100 тонн снаряжения и 
личных вещей 19 команд, учас­
твующих в турнире. Грузы вез­
ли со всех континентов с сере­
дины августа и до 5 сентября. 

Однако это, как говорят 
в компании, только начало. 
«На протяжении всего чемпио­
ната мы будем обеспечивать 
своевременную доставку эки­

пировки всех команд к мат­
чам»,— сообщил Гари Эдштейн, 
главный вице-президент DHL 
Express в странах Океании.

В ходе чемпионата коман­
ды, представляющие пять кон­
тинентов, сыграют 48 матчей 
в 12 городах. Поэтому в рамках 
логистического обеспечения 
турнира DHL выполнит больше 
130 перевозок снаряжения ко­
манд, а также около 200 перево­
зок спортивного и другого обо­
рудования, необходимого для 
подготовки и проведения игр. 
Помимо него оператору дове­
рят доставлять пробы по ре­
зультатам послематчевого до­
пинг-контроля в специализи­
рованную лабораторию в Сид­

нее за 24 часа. Расстояние, кото­
рое преодолеют автомобили 
DHL по дорогам Новой Зелан­
дии во время проведения Куб­
ка мира, составит 30 тыс. км, 
подсчитали в компании.

Отдельное место занимают 
виды спорта, в которых глав­
ной зрелищной составляющее 
является не сам спортсмен, а 
его «снаряд». Например, кон­
ный спорт.

Как рассказала глава пресс-
службы Федерации конного 
спорта России Елена Малахо­
ва, лошадей перевозят в коне­
возках — это могут быть как 
прицепы, так и фургоны. Такой 
вид доставки стоит от €1 за 1 км 
(СНГ, Европа) до €1,8 за 1 км. 
Когда речь идет о соревновани­
ях в стране, до которой можно 
добраться по суше, перевозкой 
занимаются специальные орга­
низации, такие как Московское 
объединение конеперевозчи­
ков, которые помогут не только 
доставить лошадей, но и офор­
мить ветеринарные и таможен­
ные документы.

Что касается заокеанских пе­
ревозок, то от транспортировки 
морем сейчас почти отказались, 
хотя в страны Евросоюза паром­
ные перевозки осуществляют­
ся, говорит госпожа Малахова: 
«Лошадей перевозят самолетом, 
часто из Европы, куда их пред­
варительно доставляют авто­
транспортом. Иногда перевоз­
ку лошадей берут на себя клу­
бы, владельцы лошадей или да­
же сами спортсмены: во многих 
клубах и у частных владельцев 
есть собственные коневозки».

Непроста и организация пе­
ревозки оборудования для ав­
тогонок, среди которых одни 
из самых зрелищных и знаме­
нитых — «Формула-1». В этом 
случае все необходимое для 
проведения Гран-при требует 
особых условий доставки. Из 
60 лет истории «Формулы-1» бо­
лее 25 лет транспортировкой 
как самих гоночных машин, 
так и всего оборудования, не­

обходимого для их обслужива­
ния на трассах, занимается не­
мецкая компания DHL. 

«Сегодня мы доставляем все 
необходимое для того, чтобы 
гонка состоялась: от гоночных 
болидов, шин и запчастей до 
приятных мелочей, таких как 
сувениры и шампанское, кото­
рым, согласно давней тради­
ции, победивший пилот отме­
чает свой триумф, а это более 
300 тонн грузов для каждой 
гонки»,— говорят в DHL. Пере­
возка осуществляется как воз­
душным путем, так морским 
и наземным. «Логистика гонок 
завязана на местах их проведе­
ния — иногда все необходи­
мое, включая болиды, нужно 
перевезти на другой конти­
нент быстро,— говорит глава 
пресс-службы DHL в России Ма­
рия Верномудрова,— поэтому 
доставка необходимых грузов 
к самой трассе осуществляется 
24 часа в сутки».

Кроме того, ввиду специфи­
ки проекта, в том числе для вы­
полнения особых требований 
команд и организаторов «Фор­
мулы-1», в DHL создана команда 
дополнительного сервиса. 

Приятным бонусом за рабо­
ту DHL, видимо, стала приви­
легия вручать свой приз гон­
щикам, сумевшим проехать 
наибольшее количество кру­
гов в ходе сезона. В 2010 году 
приза DHL Fastest Lap Award 
был удостоен Фернандо Алон­
со, на счету которого пять луч­
ших кругов гонки: в Бахрейне, 
Великобритании, Италии, 
Сингапуре и Корее.

«Малогабаритные» виды 
спорта сегодня находятся в ме­
нее выгодном положении, пос­
кольку командам приходится 
самим доставлять свой багаж, 
а также доплачивать за его пе­
ревес. Однако у них есть шанс 
улучшить ситуацию, догово­
рившись с авиакомпаниями 
о специальных условиях для 
сборных.

Мария Карнаух

В тяжелом весе
живой груз

Спортивное снаряжение к месту прове-
дения международных соревнований, 
как правило, доставляют сами команды. 
Однако далеко не все снаряды можно 
сдать в багаж: в ряде видов спорта, таких 
как гонки или конный спорт, необходимое 
участникам снаряжение везут логисти-
ческие компании, с которыми заключают 
контракт либо сами сборные, либо орга-
низаторы соревнований.
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От транспортировки лошадей 
на другие континенты морем 
сейчас почти отказались. Лошади 
летят самолетом, часто из Европы, 
а не из российских аэропортов, 
куда их предварительно  
доставляют автотранспортом   
ФОТО PhotoXpress/Интерпресс
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