
В ожидании скорости

В предложенном правительс-
тву документе содержатся ос-
новные положения госпро г-
раммы развития скоростного 
и организации высокоскорост-
ного железнодорожного дви-
жения в России, распоряжение 
по подготовке которой Минт-
ранс получил в ноябре 2011 го-
да. Основная задача чиновни-
ков заключается в том, чтобы 
создать инфраструктуру к про-
ведению чемпионата мира по 
футболу в 2018 году. Отчасти 
поэтому главными направле-
ниями, по которым будет раз-
виваться ВСЖМ до 2020 года, 
являются дорога между Моск-
вой и Петербургом и маршрут 
Москва—Нижний Новгород—
Казань—Екатеринбург. Кроме 
того, в указанный период дви-
жение поездов со скоростью 
до 160–200 км/ч предполагает-
ся развивать на маршрутах: 
Москва—Харьков—Адлер, 
Москва—Минск (до Красно-
го с продлением на Варшаву 
и Берлин), Москва—Киев 
(до Суземки), Москва—Ярос-
лавль и Омск—Новосибирск.

В следующие десять лет 
(до 2030 года) предлагается ус-
корить до 350–400 км/ч движе-
ние пассажирских поездов из 
Москвы в Минск с продлением 
на Варшаву и Берлин, а также 
из Москвы в Киев и из Казани 
в Самару. Кроме того, ожидает-
ся, что до 2030 года скоростные 
магистрали (со скоростью поез-
дов до 160–200 км/ч) должны 
связать Новосибирск с Красно-
ярском, Барнаулом, Кемерово 
и Новокузнецком, Екатерин-
бург — с Челябинском, Москву 
— с Саратовом, Самару — с Са-
ранском и Пензой, Саратов — 
с Самарой и Волгоградом, Хаба-
ровск — с Владивостоком.

Приоритетным проектом 
в части развития ВСЖМ станет 
магистраль Москва—Петербург, 
которая должна быть запущена 
к 2017 году. Поезда будут прео-
долевать расстояние между го-
родами за 2 часа 30 минут, раз-
вивая максимальную скорость 
до 400 км/ч. Прогнозируемый 
объем перевозок составит более 
14 млн человек в год. Создавать 
трассу планируется на принци-

пах контракта жизненного цик-
ла (КЖЦ), то есть вся ответствен-
ность за его реализацию ляжет 
на специальную проектную 
компанию. Она же в том числе 
привлекает необходимое фи-
нансирование. В течение КЖЦ 
государство компенсирует ис-
полнителю проекта затраты, не 
неся при этом технологических 
и проектных рисков.

Исполнитель будет отобран 
через международный тендер. 
Принять участие в нем плани-
руют консорциумы из шести 

стран — Китая, Германии, Фран-
ции, Южной Кореи, Испании 
и Италии. О намерении участ-
вовать в тендере в составе кон-
сорциумов заявили крупней-
шие мировые концерны Hyun-
dai, Alstom и Siemens. «Мы заин-
тересованы в поставках сигна-
лизации, автоматизации, элект-
рификации»,— заметили в Sie-
mens. Предполагается провес-
ти два конкурса: предваритель-
ный (на перенос коммуника-
ций и подготовку территорий) 
и основной (на строительство 
магистрали), который будет 
объявлен не позднее 31 августа. 
В финансовой модели проекта 

ВСЖМ Москва—Петербург за-
ложен совокупный экономи-
ческий эффект в размере 2 трлн 
247 млрд руб. Его планируется 
достичь в том числе за счет ло-
кализации высокотехнологич-
ных производств и создания но-
вых рабочих мест. Однако для 
начала необходимо инвестиро-
вать 1,12 трлн руб., в которые 
оценивается его сметная стои-
мость. Из этой суммы 76 млрд 
руб. будут потрачены на подго-
товку территории для строи-
тельства, 26 млрд руб.— на про-
ектирование, остальное — на 
строительство и управление 
проектом.

Еще 1,5 трлн руб. потребует 
организация скоростного (350–
400 км/ч) движения между Мос-
квой и Екатеринбургом. Протя-
женность магистрали составит 
1,5 тыс. км, то есть каждый ки-
лометр обойдется инвесторам 
примерно в 1 млрд руб. Выде-
ленная трасса свяжет Москву, 
Владимир, Нижний Новгород, 
Казань и Екатеринбург. Время 
в пути от Екатеринбурга до Мос-
квы займет около 7–8 часов вме-
сто нынешних 26. Перспектив-
ный пассажиропоток между 
этими двумя городами оцени-
вается в 10–13 млн человек в 
год. Сейчас между Москвой и 
Екатеринбургом ежегодно лета-
ет около 1,17 млн пассажиров, 
а сколько перевозит на этом 
участке РЖД, неизвестно.

Учитывая высокую стои-
мость такого рода проектов, 
крайне важно определить ис-
точники и схемы их финанси-
рования. Механизм привлече-
ния средств предполагается от-
работать на модели ВСЖМ Мо-
сква—Петербург. В ОАО РЖД 
предлагают частично профи-
нансировать строительство за 
счет пенсионных накоплений 
путем выпуска «инфраструктур-
ных облигаций». Главным «де-
ржателем» накопительной час-
ти пенсий является Внешэконо-
мбанк — он и должен стать ос-
новным инвестором проекта. 
И в ВЭБе готовы вложиться в бу-
маги РЖД, если правительство 
даст свои гарантии. Другие по-
тенциальные инвесторы — не-
зависимые пенсионные фонды 
— также не прочь поучаство-

вать в проекте, но все ждут, ког-
да правительство разработает 
четкие правила игры.

Но привлечение средств ин-
весторов — еще полдела. Вторая 
трудность заключается в выбо-
ре схем финансирования таких 
проектов. На данном этапе Мин-
транс видит несколько вариан-
тов. Первый — паритетные вло-
жения инвесторов (по 505 млрд 
руб.) и субсидия государства 
концессионеру в размере 791 
млрд руб. в течение 2018–2032 
годов. Вторая схема увеличива-
ет долю государства в финанси-
ровании строительства до 70% 
(707 млрд руб.), но снижает срок 
субсидии на этапе эксплуата-
ции до десяти лет, а ее величину 
— до 260 млрд руб. (доходность 
для инвестора без себестоимос-
ти эксплуатации — 28%).

А пока схема привлечения 
финансирования обсуждается 
чиновниками, совет директо-
ров ОАО РЖД поручил прези-
денту компании Владимиру 
Якунину обратиться в прави-
тельство с запросом о выделе-
нии в 2012–2013 годах 24 млрд 
руб. на подготовку территории 
к строительству ВСЖМ Моск-
ва—Петербург. По данным гене-
рального директора ОАО «Ско-
ростные магистрали» («дочка» 
ОАО РЖД) Дениса Муратова, эту 
сумму нужно будет разделить на 
две части: в течение 2012 года — 
15 млрд руб., в течение 2013 го-
да — 9 млрд руб.

Кто выберет поезд?
Не менее важным является во-
прос выбора поставщика под-

вижного состава, который так-
же будет решен по итогам тенде-
ра. Сейчас РЖД закупают «Сап-
саны» — адаптированные для 
России составы на платформе 
поездов Velaro — у немецкой 
компании Siemens. Однако про-
должать закупки составов для 
выделенных магистралей в 
том количестве, которое тре-
буется для их эксплуатации 
на нес кольких направлениях, 
экономически нецелесообраз-
но. Ведь только между двумя сто-
лицами, возможно, будут курси-
ровать до 42 пар поездов в сутки.

Выход — локализовать про-
изводство подвижного состава 
в России, чтобы уменьшить рас-
ходы на его приобретение. Но 
мировые концерны готовы к со-
зданию местного предприятия, 
только если им будет гарантиро-
ван значительный заказ. Иначе 
игра не стоит свеч. Например, 
в «Синаре» уже отмечали, что 
Siemens мог бы выпускать «Сап-
саны» в России на уральском ди-
визионе группы, где сейчас со-
бираются немецкие поезда De-
siro. Более того, глава германс-
кого концерна Siemens в РФ 
и СНГ Дитрих Меллер пояснил, 
что в компании готовы на 80% 
локализовать производство 
«Сапсанов» в России при мини-
мальном заказе от 60 поездов 
или на 30% — при заказе при-
мерно 20 составов. А в российс-
ком партнере Alstom «Трансма-
шхолдинге» подчеркнули, что 
заказа на 30 поездов будет недо-
статочно для организации мас-
сового выпуска AGV в России.

Андрей Михайлов
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В начале весны Минтранс РФ представил 
правительству предложения по развитию 
сети высокоскоростных железнодорожных 
магистралей (ВСЖМ) до 2030 года. 
Проект выглядит очень многообещающе, 
если не оценивать экономическую сторону 
и конкуренцию со стороны авиасектора.

К 2017 году поезда из Москвы в Пе-
тербург будут идти 2 часа 30 минут

Ю
Р

И
Й

 М
А

Р
ТЬ

Я
Н

О
В

 ЛОГИСТИКА ЛОГИСТИКА
Популярность контейнерных перевозок растет  19 | Сколько трейлеров нужно для перевозки реквизита Cirque du Soleil  19 | 
В логистическом рейтинге Всемирного банка Россия заняла место между Грузией и Танзанией  18 | Логисты увлеклись IT  22 | 



18       Среда 11 апреля 2012 №64      Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      kommersant.ru

логистика 

конкуренты
Ванинский морской порт сейчас по пра-
ву считается самым заметным стивидо-
ром на Дальнем Востоке — не столько 
благодаря грузообороту, сколько из-за 
многочисленных скандалов. А неудач-
ная попытка продать контрольный гос-
пакет акций привлекла еще больше вни-
мания к порту со стороны участников 
рынка. Интерес к единственному порту 
на северо-восточном побережье, куда 
стекаются грузы с Камчатки, Магадана, 
Сахалина, проявляют сырьевые холдин-
ги: владение портом даст им возмож-
ность устанавливать собственные став-
ки на хранение грузов для других участ-
ников рынка.

Споры вокруг порта Ванино ведутся 
давно. Первая попытка продать госакти­
вы ОАО «Ванинский морской порт» была 
предпринята в мае 2011 года: тогда аукци­
он на право владения госпакетом в разме­
ре 55% от уставного капитала выиграло 
ООО «Сэлтехстрой», принадлежащее вну­
ку Анастаса Микояна Ивану. Позже аукци­
он признали несостоявшимся, так как у 
победителя не хватило средств оплатить 
покупку. После первой неудачной попыт­
ки правительство Хабаровского края объ­
явило повторный аукцион по продаже гос­
пакета акций ОАО «Ванинский морской 
торговый порт», предупредив, что к его 
участникам будут предъявлены повышен­
ные требования.

Среди наиболее громких скандалов, 
разразившихся вокруг Ванино,— попытка 
транспортной прокуратуры доказать сна­
чала в арбитраже, а потом в уголовном по­
рядке, что часть имущества порта Ванино 
была приватизирована незаконно. Сило­
вики завели уголовное дело в отношении 
руководства ОАО «Ванинский морской 
торговый порт» по ч. 4 ст.  159 УК РФ (мо­
шенничество в особо крупном размере), 
фигурантом еще одного дела стал дирек­
тор фирмы, осуществлявшей бункеровку 
в порту. В ответ дирекция порта обрати­
лась в Общественную палату с просьбой 
«установить контроль над действиями 
правоохранительных органов в отноше­
нии порта в целях недопущения наруше­
ния законодательства».

Не менее громкую огласку получил 
спор, разразившийся вокруг программы 
развития порта, предложенной структу­
рой Олега Дерипаски En+ Group (ей при­
надлежит 28,1% уставного капитала порта 
(21,6% голосующих акций) и раскритико­
ванной коллективом порта. Много шума 
вызвало и требование акционера отпра­
вить в отставку гендиректора порта. Реша­
ющее слово в этом споре сказало Росиму­
щество в конце января, заявившее, что 
вопрос о смене менеджмента ОАО будет 
решаться только после того, как опреде­
лятся перспективы порта после его при­
ватизации.

Горячо обсуждалась и новость о том, что 
оперативное управление портом могут пе­
редать «ВТБ Капиталу», который выступает 
агентом правительства по приватизации 
госпакета.

По информации из источника в ОАО 
«Совфрахт», транспортных компаний 
среди заинтересованных в приобрете­
нии порта Ванино нет. Интерес к активу 
проявляют крупные сырьевые холдин­
ги, для которых покупка объекта край­
не выгодна. Собственный порт дает воз­
можность не платить за сверхнорматив­
ное хранение, контролировать собствен­
ный груз и следить за его безопасностью, 
а главное — самостоятельно регулиро­
вать цены за логистические услуги, ус­
танавливая внутренние цены для собст­
венных структур значительно ниже вне­
шних, применяемых к остальным участ­
никам рынка.

Официально о своем интересе заявили 
пока только две компании: Федеральная 
антимонопольная служба одобрила два 
ходатайства на покупку 100% акций ОАО 
«Ванинский морской порт». Первое было 
подано в конце января UCLH Владимира 
Лисина, второе — в марте ООО «Мечел-
Транс» (транспортной «дочкой» ОАО «Ме­
чел»). Между тем дата приватизации доли 

государства — 55% капитала, 73,33% обы­
кновенных акций — еще не назначена. 
Напомним, что ранее заинтересован­
ность в консолидации порта выражал 
один из его нынешних акционеров — 
компания En+ Олега Дерипаски, кото­
рой через Soleggiato Investments прина­
длежит 28,1% Ванино), однако заявки 
от структуры в ФАС пока не поступало.

Поступление заявления от структуры 
«Мечела» заставило специалистов пред­
положить, что судьба ОАО «Ванинский 
морской торговый порт» в ближайшем 
будущем может быть напрямую связана 
с≈активными планами этой компании по 
транспортировке угля. Возможно и строи­
тельство нового угольного терминала, го­
ворит источник в «Роснефтефлоте». Инте­
рес со стороны крупных сырьевых компа­
ний и транспортных холдингов к покуп­
ке портов — обычное дело, отмечают уча­
стники рынка. Большинство стивидоров 
Дальнего Востока принадлежит бизнес-
структурам. Так, контрольный пакет ак­
ций порта Восточный — 74,57% — прина­
длежит «Истерн Стивидоринг Лимитед». 
95% акций ОАО «Владивостокский морс­
кой торговый порт» принадлежит ООО 
«М-Порт». В свою очередь, 50% акций ООО 
«М-Порт» принадлежит группе частных 
инвесторов во главе с «ВТБ Капиталом», 
выкупивших акции в интересах транс­
портной группы FESCO у менеджмента 
порта. Оставшиеся 50% акций ООО «М-
Порт» принадлежат уже напрямую од­
ной из структур FESCO, ОАО «Дальнево­
сточное морское пароходство».

Ванинский морской порт — единст­
венный порт на северо-восточном побе­
режье, альтернативы которому нет в ра­
диусе 2 тыс. км, говорит Евгений Голо­
вченко, директор филиала компании 
STSLogistics в Хабаровске. «Это единст­
венная паромная переправа в регионе, 
поэтому туда поступают сырьевые грузы 
с Камчатки, Магадана, Сахалина и т. д.»,— 
уточняет эксперт.

Кроме того, порт Ванино едва ли не 
самый перспективный порт в России, до­
бавляет источник в ЗАО «Роснефтефлот». 
В 2010 году грузооборот порта составил 
около 6 млн тонн. «Порт Ванино единст­
венный, который связывает материк и ост­
ров Сахалин железнодорожной паромной 
линией Ванино—Холмск. Он имеет пря­
мой выход на две независимые железно­
дорожные магистрали — Транссибирс­
кую и Байкало-Амурскую, соединяет мор­
ские, железнодорожные, и автомобиль­
ные пути»,— констатируют в «Роснефте­
флоте». Грузы через этот портовый комп­
лекс поставляются не только на всю тер­
риторию России. Через порт осуществля­
ются внешние торговые операции с Япо­
нией, США и конечно, Китаем. «Рынок 
растет, и мощности порта позволяют зара­
батывать больше: перегружать лес, чер­
ные и цветные металлы, нефть, осущест­
влять контейнерные перевозки»,— счита­
ет источник. Кроме того, грузооборот мо­
жет быть увеличен: поскольку Владивос­
токский, Находкинский и Восточный 
морские торговые порты, перегружены, 
Ванино может получить дополнительные 
грузовые потоки. Избыток мощностей ре­
гиону не грозит, поэтому снижения ста­
вок не предвидится.

Кто бы ни стал новым собственни­
ком порта, ему придется вложить немало 
средств в модернизацию оборудования, 
состояние которого оставляет желать луч­
шего, убежден Евгений Головченко. По его 
словам, реконструкция не проводилась 
много лет, технику и краны не меняли со 
времен СССР, в результате чего требова­
ния по перегрузке выполняются с трудом. 
Недостаточно развиты железнодорожные 
пути, которые подходят к порту, пропуск­
ная способность Ванино ниже, чем могла 
бы быть, уверен эксперт.

Отдельных финансовых вливаний пот­
ребует реорганизация трудового коллек­
тива и соблюдение экологических требо­
ваний. «Порт — градообразующее пред­
приятие, и в последнее время нестабиль­
ность привела к социальной напряжен­
ности»,— говорят в «Роснефтефлоте».

Мария Карнаух

В эпицентре скандалов

В последнем интегральном логистичес­
ком рейтинге (Logistics Performance Index) 
Всемирного банка наша страна занимает 
94-е место из 155. Хуже всего в России об­
стоят дела с таможенными процедурами 
(оценка — 2,15 из 5). Немногим выше оце­
ниваются инфраструктура (2,38), компе­
тентность логистических служб (2,51), от­
слеживание отправлений (2,6) и тайминг 
(3,23). Позиции России, помещенной в 
рейтинге между Грузией и Танзанией, вы­
глядят откровенно слабыми. Международ­
ные эксперты характеризуют работу рос­
сийских логистических служб как медлен­
ную, забюрократизированную и непред­
сказуемую.

«Вряд ли есть основания сомневаться в 
репутации Всемирного банка, который со­
ставляет Logistics Performance Index.— рас­
суждает Дмитрий Баранов, ведущий экс­
перт УК ”Финам Менеджмент“.— Что каса­
ется его справедливости, то он в целом ве­
рен. Ведь, согласитесь, логистике в нашей 
стране от силы лет 20 — столько же, сколь­
ко стране, а значит, бессмысленно ожидать 
от России таких же достижений в этой от­
расли, какие, например, имеются в США, 
где логистике уже больше века». Результа­
ты международных исследований указы­
вают на и без того очевидные вещи, кото­
рые являются отражением экономической 
ситуации в стране. По словам аналитика 
«Инвесткафе» Кирилла Маркина, без акту­
альной инфраструктуры и достаточного 
уровня развития транспортных сетей эко­
номика не получает возможности стабиль­
но развиваться: ее тормозит ограничен­
ность инфраструктуры. То, что Россия ока­
зывается на нижних строчках логистичес­
ких рейтингов, не проблема отдельной от­
расли, а характерная черта российского 
бизнеса в целом. Правда, ряд экспертов 
указывает на невозможность организовать 
безупречную доставку грузов на огромной 
по сравнению с тройкой лидеров рейтин­
га Всемирного банка (Германия, Сингапур 
и Швеция) территории РФ. Но анализ си­
туации показывает, что проблемы России 
связаны не только с размером ее террито­
рии и протяженностью дорог.

«Причина того, что наша страна оказы­
вается на низших позициях глобальных 

логистических рейтингов,— различия 
в видах транспортировки грузов,— гово­
рит начальник управления маркетинга 
железнодорожного оператора ”Трансга­
рант“ Александр Метелкин.— В мире на­
много лучше, чем в России, развиты кон­
тейнерные перевозки грузов. И рейтин­
ги, я думаю, составляются в основном с 
учетом этого вида перевозок. Поэтому 
чтобы влиться в мировое транспортное 
сообщество в качестве полноценного иг­
рока, России необходимо развивать кон­
тейнерные перевозки и увеличивать свои 
транзитные возможности». Например, 
ожидается, что в ближайшие десять лет 
объем контейнерных перевозок в мире 
увеличится более чем в два раза. А в Рос­
сии достаточно велик потенциал роста 
объемов контейнерных перевозок, при­
чем прогнозируется, что темпы роста мо­
гут даже опережать мировые с учетом эф­
фекта нынешнего низкого уровня кон­
тейнеризации.

Игроки рынка считают, что не сто­
ит руководствоваться зарубежными ло­
гистическими рейтингами при выбо­
ре службы доставки. Впрочем, оценки, 
сформированные в России, тоже вызыва­
ют определенные опасения, так как не 
существует единой методологии сравне­
ния и оценки экспресс-операторов. Бо­
лее того, по словам Александра Пастер­
ского, директора по качеству Pony Ex­
press, логистические рейтинги, состав­
ляемые в России, чаще всего служат инс­
трументом манипуляций целевой ауди­
торией — потенциальными и реальны­
ми клиентами, поэтому ориентировать­
ся на них в глобальном плане не имеет 
смысла. «На мой взгляд, гораздо важнее 
качество обслуживания и скорость до­
ставки, чем номер строчки в списке,— 
замечает генеральный директор ”СПСР-
Экспресс“ Владимир Солодкин.— А оте­
чественные игроки находятся в более 
выгодном положении на своей террито­

рии, в России: они лучше знают страну, 
менталитет и более мобильны».

Для того чтобы Россия занимала до­
стойные места в глобальных логистичес­
ких рейтингах, стране предстоит выйти 
на мировую арену, то есть сформировать 
транспортные коридоры в Европу, Азию 
и США и внутреннюю дорожную инфра­
структуру. Развитие логистического биз­
неса в стране сдерживают плохое состоя­
ние дорог, сложность взаимодействия 
с аэропортами и нехватка современных 
транспортных узлов. Модернизация и 
обновление транспортно-логистичес­
кой инфраструктуры происходит край­
не медленно. «Время упущено, имеющи­
еся мощности закладывались во времена 
СССР и ранее, поэтому они никак не рас­
считаны на нынешние реалии,— конста­
тирует господин Маркин.— И сейчас не­
обходимо затрачивать колоссальные ре­
сурсы, чтобы догнать рынок и соответст­
вовать его требованиям». Это возможно 
только при поддержке правительства 
и заинтересованности частного капита­
ла в поддержке инфраструктурных про­
ектов, но пока такой заинтересованнос­
ти не наблюдается.

Более того, чиновники не спешат об­
легчить жизнь службам доставки. «Пол­
ноценному развитию логистических ус­
луг, в первую очередь в сфере контейнер­
ных перевозок, препятствуют организа­
ционные ограничения. Условия отправ­
ки, законодательные акты должны оста­
ваться неизменными достаточно долгое 
время. Если часто их менять, как это про­
исходит сейчас, грузоотправителю труд­
но будет оценить их эффективность. Поэ­
тому обеспечение стабильности — одна 
из важных мер, которая позволит сделать 
значительный шаг на пути совершенст­
вования логистики»,— объясняет гос­
подин Метелкин. По его словам, прежде 
всего необходимо снять организацион­
ные ограничения, которые касаются та­
моженного оформления, из-за чего су­
щественно увеличивается срок доставки: 
контейнеры могут простаивать на тамож­
не до двух недель. Для решения техноло­
гических задач нужно наладить работу 
в области мультимодальных перевозок, 
особенно на стыке железная дорога—
порт. Чтобы совершенствовать логисти­
ку, должна быть обеспечена и достаточ­
ная инфраструктура в сфере контейнер­
ных перевозок. В первую очередь следует 
увеличить количество станций, которые 
могут принимать и обрабатывать контей­
нерные поезда.

Если в этих направлениях будет вес­
тись активная работа, то Россия продви­
нется вверх в глобальных логистичес­
ких рейтингах, что повысит инвестици­
онную привлекательность в том числе 
логистических компаний. Впрочем, не­
которые эксперты считают, что дело не 
только в организационных и технологи­
ческих сложностях. «Помехой развитию 
логистических сетей в России является 
культура ведения бизнеса. До тех пор по­
ка у нас не изменится подход к развитию 
бизнеса, пока не появятся длинные день­
ги, инвестиции, ориентированные на 
пролонгированное получение прибыли, 
мы так и будем занимать нижние строч­
ки в мировых отраслевых рейтингах,— 
замечает Александр Пастерский.— Ло­
гистика — это бизнес, который требует 
инвестиций и не слишком быстрой от­
дачи. Основная цель — ориентировать 
российское предпринимательское сооб­
щество на развитие в длительной перс­
пективе, а рейтинговые показатели под­
тянутся соответственно уровню оказыва­
емых услуг».

Федор Андреев

Опять «двойка»
рейтинг

Россия регулярно оказывается в самом низу глобальных логистических рейтингов. Игроки отечественного 
рынка утверждают, что международные аналитические центры при формировании оценок просто не учитыва-
ют РФ как активного игрока. Впрочем, любой, кто регулярно сталкивается с доставкой, легко назовет десяток 
признаков, характеризующих низкий уровень отечественного логистического сервиса.

В международном интегральном логистическом рейтинге Всемирного банка Россия заняла  
94-е место из 155 — между Грузией и Танзанией ФОТО Geophoto
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логистика 
не кантовать
Чем зрелищнее цирковые 
программы, тем сложнее 
план погрузки и транспорти-
ровки инвентаря. Например, 
уникальное оборудование 
Cirque du Soleil часто колесит 
по России почти на 70 цельно-
металлических трейлерах 
на пневмоподвеске. Впро-
чем, некоторые логисты гово-
рят: цирку еще повезло, что 
он не работает с животными.

Знаменитый канадский 
цирк Cirque du  Soleil — частый 
гость на российских просторах, 
и на месте ему не сидится. «Ни-
какого терминала, перевалоч-
ной базы мы не используем,— 
говорит Тайлер Сколлон, про-
дакшн-менеджер шоу Saltim
banco.— Мы прибыли в Евро-
пу грузовым самолетом и пере-
грузили все в стандартные ев
ропейские трейлеры. Все ездит 
от одного города проведения 
гастролей до другого».

В Россию приезжали с гаст-
ролями четыре шоу Cirque du 
oleil: Varekai, Corteo, Saltim
banco и Zarkana. Первые два — 
это так называемый big top, це-
лый город со своей энергетиче
ской инфраструктурой. С тре-
мя шатрами: основным, где 
проходят представления, тре-
нировочным для артистов и 
шатром Tapis Rouge («Красный 
ковер»), школой и кухней-сто-
ловой. На месте арендуют толь-
ко административные и офис-
ные помещения. Для окупае-
мости шоу формата big top дол
жно «провести» в одном горо-
де не менее пяти-семи недель, 
а для транспортировки такого 
«багажа» требуются десятки 
трейлеров.

По словам директора по ло-
гистике Cirque du Soleil Макса 
Блита, доставка оборудования 
в Россию и вывоз его после за-
вершения представлений тре-
буют взаимодействия специа-
лизированных компаний в не-
скольких странах. «Например, 
для вывоза шоу Zarkana из Мос-
квы в Нью-Йорк мы используем 
четырех международных экспе-
диторов, так как по пути в США 
груз будет путешествовать че-
рез территории нескольких 
стран,— поясняет он.— Для пе-
ревозки Zarkana потребовалось 
65 цельнометаллических 45-фу-
товых (82 куб. м) трейлеров на 
пневмоподвеске,— поясняет 
Макс Блит.— Для перевозки ша-
пито-шоу, где возводится шатер 
для представлений, нужно око-
ло 80 грузовиков с полуприце-
пами разного типа: цельноме-
таллическими, тентованными, 
открытыми площадками, а так-
же специализированными мо-
дулями — кухней, туалетами, 
офисом и так далее».

Между тем Saltimbanco — 
это арена-шоу, для которого 
нужно транспортировать толь-
ко «начинку»: сцену, костюмы, 
оборудование и реквизит. Они 
легко вмещаются в 17 грузови-
ков, что, по словам генерально-
го директора Cirque du Soleil 
Rus Натальи Романовой, позво-
ляет на 20% сократить среднюю 
стоимость билета на представ-
ление за счет снижения логис-
тических издержек.

Точка на карте
Разработка маршрута для совре-
менного цирка — занятие не-
тривиальное. По словам Ната-
льи Романовой, выбирая новое 
место для выступления, компа-
ния изучает открытые рейтин-

ги городов, статьи и аналити-
ческие обзоры и обращает вни-
мание прежде всего на силь-
ные, развитые регионы. Каж-
дый город оценивается интег-
рально, но определяющим фак-
тором является наличие подхо-
дящей арены, соответствую-
щей строжайшим требовани-
ям райдера каждого шоу.

«Города проведения гастро-
лей определяет наш российс-
кий офис,— поясняет Финн 
Тейлор, вице-президент арена-
шоу,— но существуют опреде-
ленные критерии: наличие 
подходящей площадки, доста-
точность платежеспособного 
населения в регионе».

Затем наступает отсев по тех-
ническим параметрам. Оцени-
вается высота потолков, нагруз-
ка, которую потолки смогут вы-
держать, общее техническое со-
стояние площадки, подъездные 
пути и другие факторы риска.

«Лучше всего для нас под
ходят хоккейные арены, а они 
задействованы в играх лиги, 
и ”поженить“ два графика не 
всегда возможно,— поясняет 
Наталья Романова.— Предпоч-
тительно, когда местная пуб
лика и публика из прилегаю-
щих регионов привыкла при-
ходить туда не только на спор-
тивные, но и на концертные 
мероприятия. Большим плю-
сом является и позиция города 
как культурного центра регио-
на — это положительно влияет 
на продолжительность гастро-
лей и снижает нагрузку логис-
тических расходов на стои-
мость всего тура».

Как правило, цирк приез
жает в город за день до высту
пления. Затем оборудование 
монтируется на арене за сутки, 
днем проходят первые репе
тиции, а  вечером того же дня 
проходит премьера. Продол-
жительность гастролей зави-

сит от города. Например, шоу 
Saltimbanco провело в Екате-
ринбурге 13 дней, включая 
день на монтаж и два дня толь-
ко на репетиции, так как ко-
манда вышла после переры-
ва между двумя десятинедель-
ными плечами общего гаст-
рольного тура. В Екатеринбур-
ге цирк продемонстрировал 
14 выступлений. В Казани шоу 
провело шесть дней, включая 
день на монтаж, показав во-
семь представлений. В Санкт-
Петербурге — 6 дней плюс 
день на монтаж, выступив 
9 раз, а в Москве артисты про
вели 13 дней, включая день 
монтажа, и показали 17 шоу.

Сегодня — здесь,  
завтра — там
Когда представление законче-
но, нужно снова собираться в 
дорогу. Тут наступает момент, 
когда десятки тонн светового, 
звукового оборудования, рекви-
зита, декораций, костюмов на-
до грузить обратно в трейлеры.

По словам Макса Блита, для 
всего оборудования существу-
ет специальный чрезвычайно 
детализированный план пог-
рузки в каждый отдельный 
трейлер. «В добавление к это-
му применяются специальные 
стойки-стеллажи, а если необ-
ходимо, то и специально моди-
фицированные трейлеры,— 
говорит он.— Все оборудова-
ние цирка застраховано. Заг
рузка осуществляется таким 
образом, чтобы соблюдались 
действующие в различных 
странах ограничения по на-
грузкам на оси, максимально 
допустимому общему весу 
транспортного средства».

Но в дороге редко все идет 
по плану. «Случаются неболь-
шие повреждения, и состояние 
дорог в России сказалось на сох
ранности оборудования,— при-
знается Тайлер Сколлон.— У нас 
в туре есть все ресурсы для того, 
чтобы справиться с любыми не-
приятностями, но форс-мажор 
есть форс-мажор».

(Окончание на стр. 20)

Цирк, да и только

По итогам 2011 года среди проектов ОАО «Трансконтей-
нер» (железнодорожного оператора—дочерней структу-
ры ОАО РЖД) насчитывалось 48 ускоренных полносо-
ставных контейнерных поездов (в данном случае под 
словом «поезд» подразумевается маршрут, по которому 
следует контейнерный состав), следующих без сорти-
ровки. Годом ранее таких поездов было 38, что позволя-
ет говорить об увеличении спроса на данную услугу 
и растущем интересе грузоотправителей к подобным 
сервисам, заключают в компании. Среди недавно от-
крытых и востребованных маршрутов — Брест—Воро-
тынск: грузооборот по нему за 2011 год вырос в 2,1 раза 
по сравнению с 2010 годом. Еще одно популярное у гру-
зоотправителей направление — Брест—Забайкальск, 
по которому из Европы в Китай перевозятся продукты 
и химические препараты. За 2011 год объем грузообо-
рота вырос в 4,4 раза. Растет спрос на перевозки из Мос-
квы в направлении Прибалтики и Санкт-Петербурга.

Независимые операторы соглашаются с официаль-
ным источником. Так, по словам руководителя де
партамента контейнерного сервиса ЗАО «Евросиб—
Транспортные системы», доля грузов, отправляемых 
компанией контейнерными поездами, увеличилась 
до 70%. Самые востребованные направления — из 
Москвы в Екатеринбург, Сибирь, Приморский край.

В пользу контейнерных перевозок говорит прежде 
всего их формат. «Этот вид транспортировки универ
сален: один и тот же контейнер можно везти по желез-
ной дороге, затем передавать на морское судно или 
на самолет, при этом груз будет оставаться внутри 
в максимально благоприятных условиях»,— говорят 
в ОАО «Совфрахт». Условия доставки и механизм защи-
ты груза оговариваются в индивидуальном порядке. 
Кроме того, передвижение контейнера контролирует-
ся и о результатах мониторинга сообщают клиенту.

Еще одним достоинством контейнерных перево-
зок является то, что сроки их доставки не только стро-
го установлены, но и значительно меньше, чем при 
вагонной отправке. По оценке руководителя департа-
мента контейнерного сервиса ЗАО «Евросиб—Транс-
портные системы» Виктора Иванова, контейнеры 
приходят в полтора раза быстрее, чем груз обычным 
поездом. «Контейнерные поезда идут по отдельному 
расписанию,— поясняет господин Иванов.— График 
составляется ОАО РЖД и Центром фирменного транс-

портного обслуживания, поезд идет по отдельной же-
лезнодорожной накладной без сортировки на стан
циях». Так, груз из Москвы в Новосибирск в составе 
обычного поезда идет шесть-семь суток, а при отправ-
ке контейнерным поездом — от трех до пяти суток.

Кроме того, операторы контейнерных перевозок 
имеют возможность предоставить внушительную 
скидку на промежуточную охрану на такие виды гру-
зов, как табак, продукты питания, бытовая техника: 
дисконт может доходить до 70%, рассказывает госпо-
дин Иванов. В результате ставка на контейнерные пе-
ревозки значительно ниже, чем на автомобильные.

Однако реальность пока далека от идеала. «Есть 
проблемы в портах Находки и Владивостока: в связи 
с их высокой загруженностью и низкой пропускной 
способностью простаивает большое количество кон-
тейнеров»,— говорит директор филиала STSLogistics 
в Хабаровске Евгений Головченко. Риски перевозки 
по железнодорожным путям увеличивает растущее 
число сходов подвижного состава с рельсов. В результа-
те РЖД тратят больше времени на прием и установку 
груза на платформы, что увеличивает сроки доставки.

Председатель Некоммерческого партнерства опе-
раторов железнодорожного подвижного состава Оль-
га Лукьянова считает, что росту спроса на контейнер-
ные перевозки мешают недоработки операторов: 
«РЖД и операторские компании до сих пор не в сос
тоянии предложить грузовладельцу отправку грузов 
ускоренными контейнерными поездами по интересу-
ющим маршрутам». Если будет сформировано четкое 
расписание и составлены маршруты контейнерных 
поездов в разные концы страны, интерес к этому ви-
ду перевозок резко вырастет, убеждена эксперт.

Серьезным конкурентом железнодорожных 
контейнерных перевозок пока остаются автомобиль-
ные грузоперевозки. Грузовладельцам, выбирающим 
способ транспортировки, опрошенные ”Ъ“ эксперты 
предлагают несколько критериев для принятия реше-
ния. Вариант первый — расстояние. «Доставка авто-
мобильным транспортом рентабельна максимум до 
2 тыс. км. Все остальное менее конкурентно по срав-
нению с ж/д перевозками»,— убежден Виктор Иванов.

Ольга Лукьянова предлагает исходить из типа гру-
за. «При отправке тяжелых инертных грузов, таких 
как песок, щебень, уголь, руда, металл, несомненно 

лучше пользоваться железнодорожным транспортом, 
так как стоимость доставки всегда будет ниже,— гово-
рит эксперт.— При отправке дорогостоящих высоко-
технологичных грузов и продовольствия на расстоя-
ние до 3 тыс. км автотранспорт выгоднее и по цене, 
и по срокам, и по сохранности».

Операторы экспресс-доставки указывают на пред-
почтительность перевозки грузов автотранспортом 
в случае необходимости срочной доставки. «Для высо-
костоимостных, ценных грузов необходимо миними-
зировать риски, и в такой ситуации экспресс-достав-
ка, которая обеспечивает высокий уровень безопас-
ности и надежности, а также быструю транспортиров-
ку, будет оптимальным вариантом»,— говорит Елена 
Емельянова, директор по маркетингу DHL Express в 
России. Оперативное поступление заказов играет ре-
шающую роль, например, в хайтек-индустрии, где 
спрос, а соответственно, и предложение меняются 
очень быстро: модель телефона, только что бывшую 
на пике популярности, уже сменила другая. «Бизнесу 
в этом случае важно быстро и полностью удовлетво-
рить, но не превысить спрос — экспресс-доставка поз-
воляет дозаказывать нужное количество товара, избе-
гая затрат на складское хранение дорогостоящей про-
дукции и проблем со сбытом остатков после падения 
спроса»,— подчеркивает госпожа Емельянова. Экс-
пресс-доставка может стать серьезным конкурентным 
преимуществом: она позволяет повышать уровень и 
качество предложения. Например, владелец автомо-
биля, ожидающий запчасть для машины, воспользу-
ется услугами того сервиса, где деталь доставят за два 
дня, а не того, где ее придется ждать две недели.

Опрошенные участники рынка сходятся во мне-
нии: популярность контейнерных перевозок будет 
только расти. Не станет помехой этому и вступление 
России в ВТО. «Будущее контейнерных перевозок, чет-
верть которых приходится на импорт, кажется опти-
мистичным. Снижение ввозных пошлин будет проис-
ходить поэтапно, но в любом случае объем товаров, 
ввозимых в нашу страну, будет неуклонно расти»,— 
полагают в ОАО «Совфрахт».

Мария Карнаух

Контейнерный спрос
сектор рынка

Доставка груза контейнерным поездом становится все популярнее у грузовладельцев. Востребованность этого 
вида услуг растет как на внутрироссийских, так и на международных направлениях. Доставка экспрессом, сле-
дующим до конечного пункта без сортировки, обеспечивает его прибытие точно в срок. Важную роль играет 
и цена: часто железнодорожные операторы могут предложить ставки значительно ниже, чем автоперевозчики.

Представители логистической  
отрасли считают, что цирку  
Cirque du Soleil повезло,  
что в его представлениях  
нет животных и птиц  ФОТО Reuters

В пользу контейнерных перевозок говорит прежде всего  
их формат ФОТО Иванa Шаповаловa
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доставка
Курьерский брокеридж служб доставки 
пока еще не очень популярный сервис 
на российском логистическом рынке. 
Во всем мире компании малого и сред-
него бизнеса уже давно пользуются ус-
лугами посредников, чтобы сэкономить 
время и деньги на мультизадачных от-
правлениях.

Представьте, что вам нужно сделать не-
сколько разных отправлений, отличаю-
щихся как по срочности, так и по виду гру-
за. Даже после поверхностного изучения 
рынка становится ясно, что одна служба 
доставки не в состоянии полностью удов-
летворить ваш запрос. Так что отправите-
лю предстоит обзвонить, возможно, десят-
ки компаний, чтобы найти нужные, затем 
связаться с ними, заключить контракты, 
договориться о куче сопутствующих воп-
росов и деталей, таких как, например, упа-
ковка. От такой мучительной и трудозат-
ратной процедуры избавляют посредники 
— компании, предоставляющие услуги 
брокериджа курьерских услуг. Выступая 
связующим звеном между транспортны-
ми компаниями и заказчиками, такие 
конторы задействуют весь ресурс ведущих 
операторов на рынке экспресс-перевозок. 
Таким образом, курьерский брокеридж 
можно сравнить с консьерж-службой, под-
бирающей для решения поставленных 
клиентом задач оптимальных по цене 
и времени исполнителей.

Одним из самых известных игроков 
мирового рынка курьерского брокериджа 
считается компания Mail Boxes Etc (МВЕ). 
Она была основана в 1980 году в США. Пер-
воначально предполагалось, что центры 
MBE будут альтернативой почтовым отде-
лениям. Однако компания довольно быст-
ро росла и расширяла спектр предоставля-
емых услуг, акцентируя внимание на об-
служивании бизнес-клиентов — предста-
вителей малого и среднего бизнеса.  Уже 
в 1988 году МВЕ вышла за пределы США: 
открыла первый центр в Канаде, а через че-
тыре года — в Европе.  Сейчас около 6 тыс. 
центров MBE находятся более чем в 60 стра-
нах мира. В 2005 году компания пришла 
на российский и азиатские рынки.

В настоящее время отделения MBE 
Russia работают в Московском регионе, 
Санкт-Петербурге, Тольятти, Самаре, Ека-
теринбурге, Краснодаре, Калининграде, 
Томске, Набережных Челнах и Нальчике. 
Центры MBE к нужному сроку доставляют 
корреспонденцию, посылки, бандероли 
и грузы как по земле, так и по воздуху не-
зависимо от их формы и размера.

«Мы сотрудничаем с такими операто
рами, как UPS, TNT, FedEx, Pony Express, 
MajorExpress, 4 sides и др. Но при этом 

MBE предлагает больше возможностей 
в сфере доставки, чем каждый из операто-
ров по отдельности»,— рассказывает Анна 
Киселева, коммерческий директор мос-
ковского подразделения MBE. Например, 
Mail Boxes Etc принадлежит аффилиро-
ванный склад временного хранения, 
а также компания—владелец лицензии 
общероссийского таможенного брокера, 
что позволяет пойти много дальше в ре-
шении вопросов клиентов, чем это могут 
себе позволить традиционные экспресс-
перевозчики. Также компания предлагает 
услугу выделенного офиса, то есть сотруд-
ники МВЕ на территории клиента могут 
осуществлять все необходимые манипу-
ляции по обработке не только исходящей, 
но и входящей корреспонденции и не-
больших грузов, что, с одной стороны, 
позволяет сэкономить на таких работни-
ках на самом предприятии, а с другой, 
позволяет эффективно контролировать 
расходы на эти нужды.

Что касается тарифов, то МВЕ, безуслов-
но, помогает клиентам более эффективно 
расходовать бюджет. Нередко в крупных 
организациях разные подразделения за-
нимаются грузами экспресс и карго, часто 
возникает несогласованность действий 
между ними. Компания предлагает целос-
тный подход к решению задачи отправки 
и получения грузов и документов, в том 
числе экспортных и импортных, что поз-
воляет сберечь время и сэкономить средс-
тва. «Наши тарифы и условия всегда про-
зрачны, нет скрытых надбавок, сборов и 
т. п., которые нередко увеличивают согла-
сованный на этапе переговоров тариф до 
100–120%. Мы сами крайне заинтересова-
ны в эффективной покупке услуг у опера-
торов, поэтому наши клиенты уверены в 
том, что мы ведем честную игру»,— гово-
рит госпожа Киселева.

Будучи прямым провайдером услуги 
страхования отправлений благодаря «род-
ной» страховой компании, МВЕ может га-
рантировать выгодные тарифы и опера-
тивное решение вопросов с выплатой воз-
мещения. Все риски в случае поврежде-
ния или гибели груза компания принима-
ет на себя. Кроме того, компания избавля-
ет клиентов от рутинной и кропотливой 
работы в случаях, когда необходимо при-
остановить сотрудничество с одним или 
несколькими операторами ввиду невы-
полнения ими условий договора или не-
достаточного качества сервиса. В сотруд-
ничестве с Mail Boxes Etc клиентам не при-
ходится заключать новый договор или 
проводить длительную процедуру конкур-
сного отбора: заменить оператора на лю-
бом из направлений или видов услуг мож-
но простым уведомлением.

Федор Васильев

Почтовый консьерж

не кантовать
(Окончание. Начало на стр. 19)

Сложность в том, что практически все 
оборудование и реквизит цирка уникаль-
ны. Поэтому если на месте вдруг потребу-
ется срочная замена или поставка какого-
то недостающего оборудования для гастро-
лирующего шоу, их срочно доставляют са-
молетом из Канады. Например, только для 
шоу Corteo в Москву за шесть месяцев бы-
ло направлено 36 дополнительных авиа-
грузов весом от 3 до 900 кг.

Впрочем, постоянную поддержку «с воз-
духа» для непрерывных гастролей обеспе-
чить крайне сложно, поэтому в составе тура 
всегда есть технические специалисты, кото-
рые могут обеспечить сервис на месте.

Экзотическое зрелище
Представители логистической отрасли 
считают, что цирку очень повезло, что в его 
представлениях нет животных и птиц. Так 
как в программах с их участием клиентов 
и исполнителей ждет целый букет проблем, 
начиная от условий транспортировки и за-
канчивая оборудованием и сопутствующи-
ми расходами. Подчас логистам приходит-
ся работать с настоящим котом в мешке.

«В 1997 году, когда я работал в компании 

”Армадилло“, в офис позвонила какая-то 
кореянка и на плохом русском языке поп-
росила организовать перевозку двух сло-
нов,— вспоминает руководитель компа-
нии ”Шоутайм“ Андрей Недвецкий.— Я до-
ложил генеральному директору, и он при-
казал обязательно выполнить этот заказ — 
для имиджа фирмы. Начали работать, но 
кореянка куда-то пропала, а через несколь-
ко месяцев вдруг позвонила с другим за-
просом. Я спрашиваю: ”А что слоны?“ Де-
вушка стала смеяться, а когда насмеялась, 
говорит: ”Оба умерли. Пока летели на само-
лете“. Хороший кто-то имидж заработал».

По словам руководителя департамента 
авиаперевозок STS Logistics Сергея Хрипли-
вого, нормы по перевозке животных меня-
ются постоянно. Так что если к вам пришел 
запрос на перевозку представителей фау-
ны, лучше всего сразу обратиться к ветери-
нару в терминал, где будет проводиться та-
моженное оформление, и получить акту-
альный список необходимых документов.

Но в любом случае логистам, которые 
столкнулись с таким заказом, нужно обра-
тить внимание на три важных пункта.

Во-первых, надо заблаговременно уточ-
нить допустимые средства и способы тран
спортировки. Например, при перевозке 
крупных животных необходимо соблюдать 
расположение клетки в отсеке самолета и 
ее фиксацию. «Если перевозить гиппопота-
ма, который весит 3–4 тонны, и не фикси-

ровать клетку, то в полете клетка может пе-
ремещаться по отсеку, что приведет к кре-
ну авиасудна и создаст трудности пилоту 
в управлении самолетом»,— отмечает Сер-
гей Хрипливый.

Кроме того, в правилах перевозки жи-
вотных указаны те их виды, которым ка-
тегорически противопоказана авиапере-
возка. Например, жираф теряет сознание 
уже после 15 минут полета и вполне мо-
жет погибнуть.

«Обычно при организации перевозки 
животных используются специальные 
клетки, сертифицированные в соответст
вии с требованиями государственного вете-
ринарного контроля. В моей практике был 
случай, когда данное требование было на-
рушено: попугаев перевозили в клетках, не 
соответствующих нормам транспортиров-
ки авиатранспортом,— вспоминает Сергей 
Хрипливый.— Через 20 минут после взлета 
пилоту поступил сигнал о возгорании отсе-
ка. Пришлось совершить аварийную посад-
ку. При вскрытии отсека выяснилось, что 
пожарная сигнализация сработала в связи 
с тем, что попугаи при взлете начали актив-
но перемещаться внутри клеток и салон на-
полнился пухом и перьями, что привело к 
активации системы пожаротушения — как 
следствие, весь отсек залило пеной, и все 
птицы погибли».

Во-вторых, нужно тщательно подгото-
вить животное к транспортировке.

В-третьих, если речь идет о перевозке 
представителей разных видов, следует 
предварительно уточнить их совмести-
мость. «В моей практике был случай совме
стной авиаперевозки цирковых животных: 
мартышек и гиппопотама,— вспоминает 
Сергей Хрипливый.— Во время полета мар-
тышки закидали гиппопотама мусором, 
который находился у них в клетке. В итоге 
пришлось вызывать ветеринара, так как 
гиппопотам получил сильнейший стресс 
и находился в критическом состоянии».

Кстати, в STS Logistics направление 
по перевозке животных давно закрыто. 
По мнению эксперта, транспортировка жи-
вотных как отдельное направление бизне-
са интересна только при организации боль-
ших перевозок или при работе с крупными 
клиентами. Единичные заказы в силу слож-
ности оформления, низкой рентабельнос-
ти и высоких сопутствующих затрат не 
имеют смысла. «Помнится, внутренним 
рейсом по России доставляли 80 тонн жи-
вых свиней двумя самолетами,— вспоми-
нает Сергей Хрипливый.— После перевоз-
ки авиакомпания была вынуждена сделать 
дезактивацию судна, чтобы очистить его от 
грязи и запаха». Между тем стоимость такой 
услуги составляет более $28 тыс.

Евгения Смелянская

Цирк, да и только

По статистике Минсвязи, в декабре 2009 
года российские граждане получили при-
мерно 100 тыс. посылок и 200 тыс. мелких 
пакетов, а в декабре 2011-го — 300 тыс. по-
сылок и около 1 млн пакетов. Практичес-
ки все это приобретения граждан в иност-
ранных интернет-магазинах.

По подсчетам Росстата, зарубежные 
траты россиян по кредитным и дебетовым 
картам составляют примерно 2% общих до-
ходов. По оценке Citibank, в прошлом году 
эта сумма составила примерно $40 млрд. 
Из них 35% — покупки через интернет, 
причем эта цифра в абсолютном выраже-
нии год от года растет: согласно собствен-
ному исследованию Citibank, в 2011 году 
она увеличилась на 1,3%. Держатели карт 
Citibank в прошлом году потратили за гра-
ницей в среднем $828 на человека, то есть 
условно в зарубежных интернет-магази-
нах они оставили по $290 каждый. В Citi
bank полагают, что эта статистика с неко-
торыми поправками справедлива практи-
чески для всех розничных банков.

По данным Минсвязи, практически 
100% входящих в Россию международных 
отправлений приходится на «Почту Рос-
сии» и ЕМС. В министерстве это объясня-
ют так: «В конце 2009 — начале 2010 годов 
большинство зарубежных экспресс-пере-
возчиков сосредоточилось на работе с юри
дическими лицами. И сейчас тот же DHL 
использует сеть ”Почты“». Тем не менее 
во всем мире коммерческие перевозчи-
ки вносят существенный вклад в доставку 
товаров из интернет-магазинов. В России 
же, в отличие от «Почты России» и ЕМС, 
для которых предусмотрена упрощенная 
процедура растаможивания, к коммерчес-
ким перевозчикам и их клиентам приме-
няются прямо-таки изощренные требова-
ния. Так, клиент DHL не имел права зака-
зать в интернет-магазине товар с достав-
кой не на свой адрес прописки, а, скажем, 
на работу. В этом случае таможня требова-
ла специального оформления груза с пре-
доставлением бесконечного числа доку-
ментов, в том числе официального отказа 
работодателя от заказанного товара (даже 
если это нижнее белье) с подписью генди-
ректора компании и печатью. А если речь 
шла о подарке кому-то, то кошмар оформ-
ления был гарантирован обоим: и дарите-
лю, и адресату. Так что отказ DHL работать 
в России с физическими лицами очень да-
же понятен.

Кроме того, если клиенты госпочты мо-
гут заказывать товары на сумму до €1 тыс. 
в течение календарного месяца, то получа-
тели коммерческих перевозчиков ограни-
чены не месячным, а недельным беспош-
линным лимитом в €200. Пошлину за пре-
вышение (в пределах €1 тыс.) платить не 
придется, но получатель должен лично 
ехать на таможню за своими вещами, офор
млять документы и ждать получения гру-
за на складе.

Впрочем, надо признать, что «Почта 
России» более или менее научилась справ-
ляться со свалившимися на нее объемами 
и в последние полгода демонстрирует ре-
кордные сроки доставки, которым могут 
позавидовать почтовые ведомства многих 
европейских стран. Правда, почтовому 
оператору потребовалось для этого нес
колько лет и грандиозный предновогод-
ний скандал 2010 года. Декабрьский пик 
2011 года почта и ЕМС прошли достойно. 
«В новогодний период прогнозировался 
рост международных поступлений на 50% 
к четвертому кварталу прошлого года,— 
сообщили в пресс-службе Минсвязи.— 
Однако по некоторым видам почтовых 

отправлений поступления в этот период 
превысили прогнозные показатели вдвое, 
а уровень прошлогоднего пика — втрое. 
Например, в декабре среднесуточное пос-
тупление международных посылок соста-
вило более 7 тыс. штук, притом что еще в 
ноябре среднее поступление по междуна-
родным посылкам было 4,7 тыс. штук в 
сутки, а среднегодовой показатель состав-
ляет 3,5 тыс. штук. По EMS-отправлениям 
среднесуточный объем составлял более 
5 тыс. штук, а по мелким пакетам достигал 
20 тыс. штук».

В почтовом ведомстве отмечают, что 
в течение года наблюдается три пика ак-
тивности покупателей. Первый — перед 
23 Февраля и 8 Марта, второй — с апреля, 
перед сезоном отпусков, с сентября идет 
подъем, который в ноябре перерастает в 
третий, самый грандиозный — предново-
годний вал.

Впрочем, то, что случилось в этом году 
в феврале—марте, превзошло даже самые 
смелые прогнозы. «Входящий трафик EMS-
отправлений из-за рубежа по сравнению 
с аналогичным периодом прошлого года 
увеличился на 69%»,— отмечают в «Почте 
России». Вкупе с другой сверхплановой на-
грузкой — предвыборной корреспонден-
цией — это вызвало колоссальные задерж-
ки доставки.

В целом с точки зрения доставки перс-
пективы у интернет-шопинга неплохие: 
«Почта России» считает это направление 
одним из приоритетных и всячески его 
развивает — по мере своих скромных фи-
нансовых возможностей. За последние па-
ру лет количество мест международного 
почтового обмена (ММПО) увеличилось 
вдвое — до 24, часть из них работает в 
круглосуточном режиме, налажен эффек-
тивный контакт с таможней, увеличены 
производственные площади, закуплено 
новое оборудование, рекордными темпа-
ми идет набор новых сотрудников. Опти-

мизируются логистические схемы: за пос-
ледний год доля входящей международ-
ной почты, приходящаяся на московские 
ММПО, снизилась с 92% до 75%, проведе-
ны успешные переговоры с Китаем о сор-
тировке почты по регионам, чтобы посла-
ния для Сибири и Дальнего Востока ехали 
сразу к месту назначения, а не через Моск-
ву. Большие перспективы у сотрудничест-
ва с Deutsche Post: в ближайшее время рос-
сийским клиентам может стать доступна 
пересылка из Германии наложенным пла-
тежом, а также бесплатный возврат товара 
в немецкие интернет-магазины.

За последний год доля доходов от зару-
бежных операций в структуре выручки 
«Почты России» выросла с 1% до 2%. Это все 
равно мизер по сравнению с физически-
ми объемами поступающих из-за рубежа 
посылок, писем и пакетов. Как объяснили 
в компании, основные доходы за доставку 
аккумулируются у отправляющей сторо-
ны, а доставка в стране назначения финан-
сируется по принципу покрытия расхо-
дов. То есть зарубежные операции не при-
носят «Почте России» прибыли — она мог-
ла бы быть, если бы ответный поток из 
России был сколько-нибудь существенен. 
Но его практически нет.

В то же время борьба за соблюдение 
сроков доставки приводит к неимоверно-
му удорожанию логистических схем. Из-за 
того что авиакомпании и ОАО РЖД все ча-
ще отменяют нерентабельные рейсы, ко-
торыми ездит и летает почта, почтовому 
оператору приходится возить письма и по-
сылки автотранспортом на расстояния до 
2 тыс. км. Иметь собственный почтовый 
авиапарк, как в Америке, страшно дорого 
и остается несбыточной мечтой. «По аэро-
портам Московского авиаузла авиакомпа-
нии, задействованные в перевозке почты, 
с 31 декабря 2011 года по 9 января 2012 го-
да отменили 427 рейсов, а железнодорож-
ники начали отменять нерентабельные 
рейсы еще с 12 декабря, за месяц отмене-
но более 100 рейсов,— констатируют в по
чтовом ведомстве.— И это не считая отце-
пок — неотправок почтовых вагонов в со-

ставах почтово-багажных поездов: в дека-
бре таких случаев зафиксировано 340».

В период пиковых нагрузок почтово-
му ведомству ничего не остается, кроме 
как договариваться о дополнительных ли-
митах для перевозки почты с авиакомпа-
ниями. Получается это далеко не всегда — 
в преддверии последних праздников 
«авиаперевозчики отдавали безусловный 
приоритет высокорентабельным грузам, 
в частности цветам к 8 Марта».

Главное звено интернет-шопинга — 
собственно магазины — особого интереса 
к России не проявляют. Прежде всего из-за 
мизерной емкости рынка. К примеру, вы-
ручка одной только торговой площадки 
amazon.com за 2011 год ($48,08 млрд) поч-
ти в шесть раз превышает оборот интер-
нет-торговли в России ($8,1 млрд, по оцен-
ке фонда «Общественное мнение»). Те же 
бренды, чьи магазины есть в России, со-
вершенно не нуждаются в поддержании 
интереса покупателей к своим товарам 
посредством интернет-торговли.

Проблемы с почтовым сервисом так-
же не добавляют желания менеджменту 
интернет-магазинов открывать доставку 
в Россию. Дело в том, что по правилам 
международной интернет-торговли если 
оплаченный товар не доставлен покупа-
телю в течение 30 дней, то продавец обя-
зан вернуть деньги независимо от причи-
ны задержки.

Однако многие крупные торговые пло-
щадки — amazon, ebuy, zappos, 6pm и дру-
гие — с удовольствием принимают рос-
сийские банковские карты и отсылают то-
вар на адрес компании-мейлфорвардера. 
За последние пару лет этот сегмент преоб-
разился. Первоначально услуги по выку-
пу и пересылке предлагали десятки мел-
ких компаний и частников. Первый круп-
ный посредник — Shipito — был основан в 
2007 году в США. Сейчас у компании четы-
ре склада в Америке, по одному в Гонконге 
и Шэньчжэне (Китай). Сейчас, по информа-
ции компании, из 89 тыс. пользователей 
40% — россияне.

Поворотным моментом в сфере посред-
нических услуг можно считать появление 
сервиса Shopfans, ориентированного ис-
ключительно на Россию и страны СНГ. 
Открывшись в декабре 2010 года, компа-
ния к концу 2011 года обрабатывала около 
2 тыс. входящих и до 400 исходящих посы-
лок в день. Это не намного меньше, чем у 
ее главного конкурента Shipito. Собствен-
но Shopfans (Fashion Cute LLC) — это при-
мерно десять сотрудников, обеспечиваю-
щих маркетинг, поддержку пользователей 
и программное обеспечение. Подрядчик 
— крупная компания, предоставляющая 
складские услуги и обработку грузов, Bro
kers Worldwide. Под посылки клиентов 
Shopfans отдан склад в Пенсильвании — 
штате, где не взимается налог с онлайн-по-
купок. По договоренности с USPS посылки 
в адрес клиентов Shopfans доставляются 
непосредственно в таможенный терминал 
в аэропорту, минуя почтовые отделения. 
Далее уже по соглашению с «Почтой Рос-
сии» отправления Priority едут в Россию че-
рез Германию. «Это позволяет избежать за-
держек в сроках авиадоставки на участке 
США—РФ, вызванных большой загружен-
ностью авиарейсов»,— пояснили в пресс-
службе «Почты России». Преимущество 
Shopfans состоит в возможности контро-
лировать прохождение посылок практи-
чески на каждом этапе. Впрочем, клиенты 
мейлфорвардера могут воспользоваться 
и традиционными каналами доставки — 
Priority Mail и ЕМС.

Елена Петрова

В Россию с любовью
почтовые отправления

За последние три года международный почтовый оборот с Россией вырос более чем в три раза. В феврале—
марте 2012-го — почти в два раза по сравнению с теми же месяцами прошлого года. Главная причина почто
вого бума — зарубежный интернет-шопинг, который осваивает все большее число россиян. При этом ФГУП 
«Почта России» фактически единственный оператор, обеспечивающий доставку пакетов, бандеролей и посы-
лок как из-за рубежа, так и внутри России. Несмотря на ускоренную модернизацию, его инфраструктура в пе-
риод пиковых нагрузок не справляется с наплывом почтовых отправлений.

В прошлом году россияне совершили покупки 
в иностранных интернет-магазинах на сумму 
около $15 млрд ФОТО Ивана Шаповалова
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регионы
Управление аэропортами — новый для 
России бизнес. Он может дать шанс на 
развитие региональным аэропортам и, 
как следствие, региональным авиапе-
ревозкам.

Информация о том, что «Базовый эле­
мент» (в сотрудничестве со Сбербанком) 
создает совместную компанию с Changi 
Airports International, управляющим аэро­
портами (самый крупный актив — аэро­
порт Сингапура Чанги), минувшей осенью 
буквально всколыхнула российские СМИ. 
Подсчитывалось, какие аэропорты компа­
ния Олега Дерипаски может докупить в до­
полнение к имеющимся («Базэл» владеет 
аэропортами Краснодара, Сочи, Геленджи­
ка, Анапы и Ейска). Подсчитывали, какая 
доля пассажиропотока придется на кон­
сорциум. Вспоминали, что аэропорт Син­
гапура не раз признавался лучшим в мире. 
Вспоминали, что Changi уже пыталась вы­
купить долю в аэропорте Сочи.

Бизнес по управлению аэропортами 
в России развивается бурными темпами. 
Сложилась даже своеобразная специали­
зация: «Базэл» собрал в своих руках аэро­
порты юга, аэропортовый холдинг «Рено­
вы» управляет аэропортами на Урале, «Но­
вапорт» (принадлежит на паритетных на­
чалах Aeon и Meridian Capital) работает в 
Сибири. Но впервые в Россию пришел не 
просто иностранный инвестор, а компа­
ния, специализирующаяся на аэропорто­
вом бизнесе. Как устроен такой бизнес и 
насколько он перспективен для России?

«Аэропортовый бизнес можно разде­
лить на несколько составляющих. Одна 
из них связана с развитием инфраструкту­
ры, то есть строительством терминалов, 
эксплуатацией ВПП, приобретением на­
земной техники и т. д. Вторая группа воп­
росов — это бизнес, связанный с назем­
ным обслуживанием пассажиров и само­
летов — то, что называется ground hand­
ling»,— поясняет глава аналитической 
службы агентства «Авиапорт» Олег Панте­
леев. И в каждом из этих бизнесов есть по­
тенциал увеличения эффективности в том 
случае, если управлением аэропортами 
занимается крупная компания, консоли­
дирующая ряд активов. «Когда речь идет 
о приобретении специальной аэродром­
ной или иной техники, о строительных 
работах, есть возможность сэкономить 
за счет применения типовых решений 
и проектов, получения оптовых скидок 
и специальных условий от поставщиков 
оборудования и техники. Когда же речь 
идет об обслуживании, то может быть со­
здано ”одно окно“: авиакомпания ведет 
расчеты с единым хендлинговым операто­

ром, который оказывает ей услуги в раз­
ных аэропортах»,— говорит аналитик.

Принципиально важным моментом, 
по его мнению, является распространение 
передовых стандартов обслуживания авиа­
компаний и пассажиров на все аэропорты, 
находящиеся под управлением такого опе­
ратора. «Это приводит, с одной стороны, 
к повышению качества услуг, а с другой — 
к формированию некой понятной среды, 
в которой авиакомпании и пассажиры бу­
дут чувствовать себя наиболее комфорт­
но»,— считает Олег Пантелеев. Поэтому 
вне зависимости от страны потенциал у аэ­
ропортовых управляющих компаний есть, 
и именно благодаря таким компаниям есть 
возможность привлечь инвестиции в отно­
сительно небольшие аэропорты, которые 
сами по себе зачастую инвестиционно не­
привлекательны.

При выборе аэропорта для управления, 
по мнению аналитика, главным критери­
ем является текущий и потенциальный 
объем перевозок через аэропорт. «Главное 
— возможность с минимальными пробле­
мами модернизировать аэропорт и полу­
чать прибыль»,— заключает господин 
Пантелеев.

«Аэропортовый бизнес имеет две 
компоненты — авиационную и неавиа­
ционную»,— объясняет главный редактор 
«Авиатранспортного обозрения» Алексей 
Синицкий. Авиационная часть связана 
с платежами авиакомпаний: аэропорт бе­
рет с них сборы за взлет/посадку воздуш­
ных судов, за обслуживание самолетов 
и т. д., получая так называемые авиацион­
ные доходы. Вторая часть — неавиацион­
ные доходы. Их получают с арендаторов 
площадей аэропорта: магазинов, кафе и 
ресторанов, парковок, кинотеатров и проч.

«Правильный подход — это сокращать 
долю авиационных доходов и увеличи­
вать долю неавиационных»,— говорит 
господин Синицкий.— Потому что в этом 
случае авиакомпании, с которых вы бере­
те меньше денег, будут летать к вам чаще». 
А это значит, будет больше пассажиров, 
которые будут покупать в аэропортовых 
магазинах, питаться в кафе и ресторанах, 
пользоваться парковками и иными услу­
гами, то есть увеличивать неавиационные 
доходы аэропорта. «Пассажиры — люди 
потенциально обеспеченные, и у них есть 
время до отлета. Поэтому привлекать их 
выгодно»,— поясняет аналитик.

«Можно, конечно, поступить по-друго­
му: решить, что от арендаторов одна голо­
вная боль, а авиакомпании никуда не де­
нутся, и поднять аэропортовые сборы»,— 
говорит Алексей Синицкий. Нужно при­
знать, что подобный подход до сих пор 
практикуют управляющие российских 

аэропортов. Но все же надо признать, что 
в регионах, где сильна конкуренция, аэ­
ропорты стараются установить привлека­
тельные для авиакомпаний тарифы.

По мнению господина Синицкого, уп­
равляющие компании создают сети аэро­
портов не столько с целью сокращения из­
держек, сколько для привлечения пассажи­
ров. «Поскольку аэропорты — инфраструк­
турные объекты, то сложно делать какие-то 
общие закупки для аэропортов, например, 
в Воронеже и Хабаровске. Сэкономить уп­
равляющая компания может разве что 
на собственных административных изде­
ржках»,— считает эксперт. Поэтому аэро­
порты в сети никак особенно не связаны. 
Та же сингапурская Changi управляет аэро­
портами по всему миру, напоминает госпо­
дин Синицкий. «Возникает вопрос: как биз­
нес в одном аэропорту влияет на бизнес 
в другом аэропорту? Я думаю, что никак»,— 
говорит он. Скорее управляющие компа­
нии отбирают аэропорты по принципу пер­
спективности развития. «Они идут туда, где 
уже есть приличные пассажиропотоки, раз­
виваются туристические направления»,— 
считает Алексей Синицкий.

Здесь напрашивается аналогия с гос­
тиничным бизнесом, говорит эксперт. 
Гостиничные операторы, такие как Rezi­
dor SAS, Marriott, Intercontinental Hotels, 
Hyatt International Hotel & Resorts, Accor 
Group, Hilton, берут в управление потен­
циально привлекательные отели в потен­
циально привлекательных странах и го­
родах. А затем создают в них общий хоро­
шо узнаваемый стиль, побуждая путешес­
твенников останавливаться в отелях опре­
деленной сети. Управляющие аэропорта­
ми также могут стимулировать авиаком­
пании летать в свои аэропорты, отмечает 
господин Синицкий.

Впрочем, опрошенные ”Ъ“ эксперты за­
труднились определить рентабельность аэ­
ропортового бизнеса. Слишком уж разные 
аэропорты, слишком разные условия их 
работы, поясняет Алексей Синицкий. «Ес­
ли у вас маленький аэропорт на Севере, где 
пассажиропоток маленький, а издержки 
большие, в том числе из-за требований бе­
зопасности, одинаковых для всех аэропор­
тов, это одна рентабельность. Ведь вам при­
ходится оплачивать охрану, строить бетон­
ный забор и т. д.,— говорит он.— А если у 
вас аэропорт с пассажиропотоком хотя бы 
в сотни тысяч человек в год, это уже инте­
ресно». Но вот насколько интересно, ни 
один из экспертов не сказал. Не слишком 
распространяются об этом и сами управля­
ющие компании. Чем опять же схожи с гос­
тиничными операторами: те тоже не лю­
бят разговоров на эту тему.

Татьяна Шестакова

Бизнес прилетел

Перевозка животных регламен­
тируется особыми правилами 
IATA Live Animal Regulations, 
согласно которым ответствен­
ность за транспортировку «спе­
циального груза» разделена ме­
жду грузоотправителем и авиа­
компанией. Грузоотправитель 
отвечает за документацию (сер­
тификаты и т. д.), состояние жи­
вотных, их здоровье, маркиров­
ку. Авиаперевозчик совместно с 
хэндлинговой компанией несут 
ответственность за резервиро­
вание перевозки, ее условия, 
обеспечение животных питани­
ем и питьем до вылета самоле­
та, погрузку, создание комфор­
табельных условий на борту са­
молета. Помимо правил IATA 
в каждой стране имеются свои 
особые правила и ограничения, 
регулирующие перевозку жи­
вотных, которые время от вре­
мени меняются.

Но главная проблема, свя­
занная с перевозкой животных, 
состоит в том, что это живые су­
щества со своим характером, 
чувствами, инстинктами, пред­
почтениями. Иногда такие «пас­
сажиры» отказываются входить 
в самолет (такое случалось со 
скаковыми лошадьми) или в 
контейнер (стойло) для перевоз­
ки. В таких случаях очень важ­
но, чтобы рядом с ними нахо­
дился сопровождающий — че­
ловек, профессионально рабо­
тающий с животными, которого 
они знают и который может их 
успокоить. С точки зрения гео­
графии важный рынок находит­
ся в тех странах, где большой 
популярностью пользуются 
конный спорт и бега. Традици­
онно к их числу относится пре­
жде всего Великобритания. Но 
крупные соревнования прохо­
дят и в других странах — Фран­
ции, США, Австралии, государс­
твах Ближнего Востока, Гонкон­
ге и Сингапуре.

За последние годы авиаком­
пания «ЭйрБриджКарго», входя­
щая в группу компаний «Волга-
Днепр», неоднократно доказы­
вала, что является специалис­
том по транспортировке скако­
вых лошадей. Поскольку зачас­
тую бывает нужно перевезти 
только двух-трех лошадей, пере­
возка осуществляется регуляр­
ными рейсами «ЭйрБриджКар­
го». Что же касается таких сель­
скохозяйственных животных, 
как коровы, свиньи и т. д., то с 
ними иная ситуация, так как их 
перевозят большими партиями 
для разведения и, соответствен­
но, приходится организовывать 
чартерные рейсы. Существует 
стабильный поток подобных 
грузов в Россию, например, 

из Канады, Австралии, США, и, 
наоборот, из России в Китай.

По наблюдениям специалис­
тов компании, в последние го­
ды растет спрос на перевозки 
животных (рогатого скота, сви­
ней) в Россию в связи с развити­
ем животноводства и фермерс­
ких хозяйств в таких российс­
ких регионах, как Красноярс­
кий край, Новосибирская об­
ласть, Дальний Восток.

В послужном списке компа­
нии есть и уникальные заказы. 
Например, в начале марта «Эйр­
БриджКарго» по кросс-полярно­
му маршруту через Северный 
полюс доставила из Чикаго в 
Красноярск 175 коров абердин-
ангусской породы для одного из 
племенных хозяйств в Красно­
ярском крае. Их общий вес со­
ставил 104 тонны. Эта авиапере­
возка существенно отличалась 
от обычных рейсов и требовала 
от экипажа высочайшего уме­

ния и опыта. Перелеты через 
полюс осложнены из-за ошибок 
систем спутниковой навига­
ции, перерывов в радиосвязи 
и высокого уровня радиации. 

Хотя объем перевозок жи­
вотных составляет всего 0,2% 
(по тоннажу) от общей «нагруз­
ки» компании, флот «ЭйрБридж­
Карго» полностью подходит для 
подобных перевозок благодаря 
самолетам семейства Boeing 747. 
В этих машинах можно регули­
ровать температуру на грузовой 
палубе, осуществлять погрузку 
через люк в носовой части, что 
особенно важно для погрузки 
таких крупных пассажиров, 
как, например, киты или сло­
ны. Кроме того, на борту судна 
можно контролировать само­
чувствие животных в полете. 
Грузовой отсек погружен в полу­
мрак, чтобы создать обстановку, 
способствующую их отдыху.

Евгения Смелянская

В мире животных
хрупкий груз

В мире доля животных в общем объеме грузов, перевозимых воздушным транспортом, 
составляет примерно 0,6%. По прогнозам аналитиков, в ближайшие десять лет объем 
авиаперевозок животных будет расти, увеличиваясь ежегодно на 1,9%, хотя их доля  
в общем объеме воздушных грузоперевозок останется на нынешнем уровне.

Иногда «пассажиры» отказываются 
входить в транспорт. В таких случа-
ях без подготовленного сопровож-
дающего не обойтись
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логистика 
технологии
Бизнес логистов неразрывно связан 
с информационными технологиями. 
Компании вынуждены регулярно инвес-
тировать в совершенствование инфор-
мационных систем, чтобы соответство-
вать растущим потребностям клиентов.

Глобальный опрос, проведенный в кон-
це прошлого года среди топ-менеджеров 
зарубежных логистических компаний, по-
казал, что около 70% из них собираются в 
2012 году увеличить IT-бюджеты. По мне-
нию экспертов, это означает, что службы до-
ставки осознают необходимость участия в 
гонке технологий. Компании российского 
рынка не остаются в стороне от тенденций.

«В логистической сфере львиная доля 
добавленной стоимости продуктов строит-
ся на IT-решениях, так что увеличение IT-
бюджетов — это реалии сегодняшнего дня. 
Компания DPD даже в кризис увеличивала 
свой IT-бюджет. Не станет исключением 
и наступивший год,— говорит Николай 
Воинов, генеральный директор DPD в Рос-
сии.— Несмотря на снижение цен на IT-ус-
луги и оборудование, все это по-прежнему 
требует очень больших затрат. Глобальная 
индустрия выстроена так, что пользовате-
ли постепенно становятся рабами лампы».

Компании Pony Express и DHL Express 
в 2012 году также увеличат свои расходы 
на информационные технологии. По сло-
вам директора по качеству Pony Express 
Александра Пастерского, на работу IT-отде-
ла логистической компании должно ухо-
дить 2–3% оборотных средств. Это необхо-
димое условие для организации рабочего 
процесса и залог того, что компания благо-
даря разработанным IT-решениям будет 
развиваться быстрее конкурентов, а следо-
вательно, будет расти и доход компании.

Увеличение затрат IT-подразделений ло-
гистических компаний обусловлено в пер-
вую очередь ростом их бизнеса. Эта статья 
расходов предполагает не только оснаще-
ние рабочих мест в офисах, но и поддерж
ку операционной деятельности. Напри-
мер, DHL Express в России в этом году пол-
ностью перейдет на курьерские сканеры 
нового поколения. «Кроме того, компания 
продолжает развивать направление мо-
бильных решений, среди которых Mobile 

Reweight — автомобили, полностью осна-
щенные для обработки грузов в пути,— го-
ворит Геннадий Столяров, директор отдела 
IT DHL Express в странах СНГ и Юго-Восточ-
ной Европы.— Кроме того, мы вниматель-
но следим за развитием ”облачных“ серви-
сов — у нас уже реализовано несколько пи-
лотных проектов, и возможности таких ре-
шений для нашей компании достаточно 
широки. Например, в ”облаке“ могут рабо-
тать внутренние корпоративные приложе-
ния, которые использует практически каж-
дый сотрудник компании».

В Pony Express много внимания уделяет-
ся решению концептуальных вопросов в 
сфере логистики. «Мы разрабатываем ин-
новационные подходы к управлению сер-
висами Service Desk и IT-проектами, осоз-
наем значение правильного лицензирова-
ния. В планах — совершенствование и пос-
тепенное внедрение технического оснаще-
ния всех наших курьеров, работающих в 
Москве, на территории всей России и СНГ. 
Это специальные многозадачные геолока-
ционные устройства, позволяющие дина-
мически координировать и отслеживать 
работу курьеров, логистику отправлений, 
предоставлять клиентам информацию 
о местонахождении их отправлений», — 
рассказывает господин Пастерский.

Компания «СПСР-Экспресс» в основном 
инвестирует в автоматизацию операцион-
ных процессов, документооборота внутри 
компании и между компанией и клиента-
ми, повышение эффективности доставки 
и улучшение сервисных показателей. В на-
стоящее время компания сконцентрирова-
ла свое внимание на поддержке развития 
дистанционной торговли. Например, IT-
система «СПСР-Экспресс» интегрируется 
с интернет-магазинами для онлайн-досту-
па к информации и планирования сроков 
доставки заказа. Таким образом, клиенты 
могут видеть движение своей посылки не-
прерывно в течение всего цикла доставки, 
что повышает удобство пользования и уро-
вень доверия к компании-перевозчику.

Среди основных статей расходов на IT 
в компании DPD фигурирует инфраструк-
тура и программное обеспечение. В част-
ности, в этом году DPD меняет оборудова-
ние в центрах обработки данных. «Только 
на это пойдут десятки миллионов руб-

лей,— говорит господин Воинов.— Также 
сейчас мы очень много сил бросили на раз-
работку информационных управленчес-
ких панелей на базе ”Оракл“. Всего у нас 
на этот год около десяти крупных IT-проек-
тов». В стадии разработки находится про-
ект использования водителями-курьерами 
мобильных устройств при сборе и достав-
ке отправлений.

Главное препятствие для IT-развития 
логистических компаний заключается в 
нехватке кадров, которые могут работать 
с усовершенствованными системами и 
ориентироваться в быстро меняющемся 
бизнесе. По словам генерального директо-
ра «СПСР-Экспресс» Владимира Солодки-
на, специфика логистического бизнеса, 
как правило, не предполагает готовых IT-
решений операционных задач. Поэтому 
компании вынуждены выбирать, разраба-
тывать IT-продукт самостоятельно или от-
дать на аутсорсинг. «Опыт нашей компа-
нии свидетельствует о том, что сторонние 
организации могут не видеть всех подвод-
ных камней, которые видят специалисты 
из отрасли. Мы считаем, что лучше всего 
вырастить и обучить сотрудника внутри 
компании и инвестировать в повышение 
его квалификации»,— говорит господин 
Солодкин.

Игроки рынка жалуются также на сла-
бую региональную IT-инфраструктуру и за-
путанную, непрозрачную систему лицен-
зий на программные продукты. «За мни-
мым многообразием скрываются жесткая 
монополия на конкретных рынках и от-
сутствие выбора. Если глобальные регуля-
торы в ближайшие годы с этим не разбе-
рутся, то жадность глобальных монополис-
тов может стать неподъемным бременем 
для бизнеса»,— говорит господин Воинов.

В Pony Express основной и повсеме
стной проблемой считают IT–взаимодей
ствие с бизнесом. «Многие задуманные 
проекты не имеют заказчика. Бизнес дол-
жен ставить задачу, а IT-отдел — отвечать 
на вопрос, как эту задачу решить, и пред-
ставлять варианты. У нас же все наоборот: 
IT диктует бизнесу, что нужно делать. От-
сюда и сложности с внедрением разрабо-
танных IT-продуктов»,— заключает Алек-
сандр Пастерский.

Федор Андреев

Рабы лампы

климат-контроль
Росгидромет обещает после 
холодной зимы жаркое лето. 
Опять, как и в предыдущие 
годы. Людям и транспорту 
пора готовиться к темпера-
турным экстремумам.

Впрочем, как уверяют специ-
алисты, ничего экстремального 
не происходит: и 30-градусная 
жара, и 40-градусные морозы 
для Центральной части России 
явление не уникальное. Уни-
кальность скорее в том, что та-
кая жара и такие морозы наблю-
даются вот уже несколько лет 
подряд. Некоторые климатоло-
ги даже уверяют, что в России 
так проявляется глобальное по-
тепление — в виде увеличения 
температурных амплитуд.

В общем, похоже, нам нужно 
привыкать к морозным зимам 
и летней жаре. А готовы ли про-
изводители транспорта адапти-
ровать свою продукцию к изме-
нениям климата? Судя по наше-
му опросу, и производители, и 
эксплуатанты транспорта счита-
ют, что ничего менять не нужно.

Как выяснилось, у железно-
дорожников нет особой тревоги 
в связи с изменением климата. 
Единственная трудность обна-
ружилась в перевозке сыпучих 
грузов. Дело в том, что при пере-
возке зимой такие грузы (уголь, 
пшеница, минеральные удобре-
ния и проч.) часто смерзаются. 
В результате при разгрузке при-
ходится идти на всяческие хит-
рости: разогревать смерзшуюся 
кучу, применять специальную 
технику, исключающую пов-
реждение вагона и т. п. А в оста
льном грузоперевозчиков уст-
раивает существующее положе-
ние вещей. «Для станков, кото-
рые мы производим, морозы не 
страшны», «вагоны-рефрижера-
торы справляются и с темпера-
турами в Средней Азии, так что 
наши плюс 30 для них не про-
блема», «пока еще никто из по-
купателей не сетовал на то, что 
ему привезли холодный ме-
талл», говорит эксперт.

Впрочем, выбирать пере
возчикам особенно не из чего. 
В России пассажирские вагоны 
выпускает несколько заводов, 
и РЖД выкупают весь объем, по-
яснил руководитель пресс-служ-
бы РЖД Дмитрий Перцев. Одна-
ко все вагоны соответствуют са-
нитарным правилам и нормам, 
в том числе в части температур-
ного режима. «Конечно, бывает, 
кому-то хочется, чтобы было те
плее или прохладнее,— при-

знался господин Перцев. — 
Но в одном вагоне невозмож-
но учесть все индивидуальные 
предпочтения». Впрочем, по его 
словам, в Твери уже начали вы-
пускать купейные вагоны, в ко-
торых есть возможность регули-
рования климата в купе.

Забыли  
про настоящие морозы
По словам директора дивизио-
на «Автобусы» группы ГАЗ Нико-
лая Одинцова, автобусы компа-
нии готовы к любым капризам 
климата. «В прошлом году наша 
компания выиграла три тенде-
ра на поставку 2070 автобусов 
большого и особо большого 
класса марки ЛиАЗ в Москву, 
изготовленных в специальной 
комплектации. По желанию 
ГУП «Мосгортранс» все автобусы 
были оснащены современны-
ми климатическими система-
ми, включающими в себя при-
менение стеклопакетов, конди-
ционеров фирм Webasto, Conve
cto, модернизированной систе-
мы отопления с дополнитель-
ными отопителями. Примене-
ние таких современных клима-
тических систем позволит пас-
сажиру во время поездки на об-
щественном транспорте чувс-
твовать себя комфортно в лю-
бой части автобуса»,— утверж-
дает он.

Компания «Русские автобусы 
— группа ГАЗ» объединяет Пав-
ловский, Ликинский, Курганс-
кий, Голицынский автобусные 
заводы. «Весь модельный ряд 
компании имеет специальные 
модификации, разработанные 
с учетом эксплуатации в различ-

ных климатических зонах, уве-
ряет господин Одинцов.— На-
пример, северное исполнение 
включает в себя усиленную тер-
моизоляцию кузова: дополни-
тельное утепление боковин, 
крыши и пола автобуса; защи-
ту радиатора и переднего отопи-
теля, дополнительные отопите-
ли в салоне и кабине водителя, 
применение двойных стекло-
пакетов». По желанию заказчи-
ков все автобусы, производи-
мые группой ГАЗ, могут осна-
щаться дополнительно конди-
ционерами и дополнительны-
ми отопителями ведущих евро-
пейских фирм, добавил он.

Аналитик ИК «Финам» Алек-
сей Захаров не считает, что кли-
мат меняется. «Забыли мы, ка-
кие стояли морозы не то что в 
41-м, а даже в 82-м, когда трам-
ваи ходили лохматыми: краска 
от мороза слезала»,— говорит 
он. По мнению аналитика, теп-
лые зимы избаловали российс-
ких потребителей, да и произ-
водителей тоже. «Это Mersedes 
свои машины проверяет в тер-
мокамере чуть ли не до минус 
100. А у машин массового сег-
мента, особенно южного про
изводства — Франции и Ита-
лии, кузов от мороза, бывает, 
ведет так, что лопаются стек-
ла»,— рассказывает он.

Когда-то были хорошо ада
птированы к нашим морозам 
шведские автомобили. Но их 
сгубила глобализация: было ре-
шено продавать единую плат-
форму по всему миру. «В резуль-
тате шведские машины, на мой 
взгляд, свою климатическую 
неприхотливость во многом 
потеряли»,— говорит госпо-
дин Захаров.

А в чем же тогда состоит 
«адаптация к российским усло-
виям», о которой заявляют поч-

ти все автопроизводители? Ана-
литик поясняет, что речь идет о 
подвеске: из-за известного все-
му миру качества российских 
дорог ее делают более прочной.

Что касается теплоизоляции, 
то он не смог вспомнить случая, 
чтобы автопроизводитель улуч-
шал ее ради российских потре-
бителей. Разве что некоторые 
производители ставят на маши-
ны, предназначенные для Рос-
сии, более мощные обогревате-
ли или, что чаще, аккумуляторы 
большей емкости, чтобы маши-
на на морозе легче заводилась. 
И делают такую «русификацию» 
не ради увеличения спроса, 
а ради снижения своих издер
жек на гарантийный ремонт.

Но надо сказать, что и сами 
российские потребители пока 
не слишком задумываются о со-
ответствии покупаемого авто-
мобиля нашему климату. Чаще 
смотрят на гламурность и мод-
ный бренд, сетует господин За-
харов. «А того, что у этого гла-
мурного авто амортизатор дохо-
дит до упора уже на четырехсан-
тиметровой ямке, они видеть 
не хотят»,— говорит он.

Но одна такая зима, как в на-
чале 1980-х, когда температуры 
падали ниже 40 градусов, мо-
жет изменить потребительские 
предпочтения, уверен Алексей 
Захаров. Изменилось же отно-
шение к автокондиционерам. 
Раньше они считались баловс-
твом: открыл окно и проветри-
ваешься. Но это возможно, ког-
да едешь по трассе. А сейчас ста-
ло больше пробок. «И люди ста-
ли предпочитать машины с кон-
диционерами, чтобы комфорт-
но было стоять в пробке»,— сме-
ется аналитик.

В общем, можно сделать вы-
вод, что российские потребите-
ли — как коммерческого транс-
порта, так и частного — пока не 
слишком требовательны в воп-
росах личного комфорта и тем-
пературного режима в транс-
порте. Что же касается способ-
ности сохранять работоспособ-
ность в жару или мороз, то оте-
чественная продукция, за иск
лючением, пожалуй, легковых 
автомобилей, способна функ-
ционировать при любом клима-
те: сказывается советская закал-
ка. А легковой автомобиль в со-
знании российского граждани-
на все еще ассоциируется с не-
избежной необходимостью пре-
одолевать трудности: ему прос-
то положено не заводиться в мо-
роз и кипеть в жару. 

Татьяна Шестакова

Транспорт для нашего климата

Напомним, сначала Министерс-
тво транспорта РФ представило 
проект правительственного по
становления «Об основах пра
вового регулирования деятель-
ности операторов», согласно ко-
торому для статуса железнодо-
рожного оператора компания-
перевозчик должна была иметь 
в собственности или на другой 
основе не менее 1 тыс. вагонов 
и локомотивов. Пока основная 
масса участников рынка высту-
пала с критикой инициативы 
ведомства, крупнейшие грузо-
перевозчики решили не терять 
времени даром и представили 
свой вариант законопроекта, 
еще более радикальный, чем 
государственный: компании 
предложили поднять уровень 
количественного ценза для опе-
раторов в пять раз — до 5 тыс. 
вагонов. Как пояснял тогда 
представитель одного из ини-
циаторов новой программы, 
компании «Нефтетранссервис», 
совладелец холдинга Вячеслав 
Аминов, в России зарегистриро-
вано более 1,8 тыс. собственни-
ков вагонов, из-за чего система 
управления совершенно неэф-
фективна. Тех, кто владеет пар-
ком техники более 5 тыс. еди-
ниц, около 30, и их вполне до-
статочно для того, чтобы обеспе-
чить доставку грузов по стране.

Инициатива Минтранса, не 
говоря уже о выступлении круп-
ных грузоперевозчиков, вызва-
ла шквал возмущения более 
мелких операторов. Против ко-
личественного ценза выступи-
ло Некоммерческое партнерс-
тво операторов железнодорож-
ного подвижного состава (НП 
ОЖдПС), объединяющее 26 мел-
ких и средних собственников 
вагонов.

«Количественный ценз в 
1 тыс. вагонов, обозначенный 
в первом варианте проекта пос-
тановления ”Об операторах…“, 
способствовал бы уходу с рынка 
железнодорожных грузовых пе-
ревозок малых и средних опера-
торских компаний—членов на-
шего партнерства»,— говорит 
председатель организации Оль-
га Лукьянова. По ее словам, 
в случае принятия документа 
Минтранса мелкие операторы 
смогли бы остаться на рынке 
только в качестве собственни-
ков подвижного состава, сдаю-
щих свою собственность в арен-
ду более крупным игрокам. Это 
привело бы к сокращению при-
были и в конечном счете банк-
ротству членов НП ОЖдПС.

В результате организация 
обратилась сразу в несколько 
инстанций — как в сам Минт-
ранс, так и в правительство РФ 
и Федеральную антимонополь-
ную службу, которая в результа-
те раскритиковала первона-
чальный проект министерства. 
По мнению антимонопольщи-
ков, величина парка вагонов не 
влияет напрямую на качество 
работы оператора, а принятие 
документа могло бы привести 
к ограничению конкуренции.

Минтранс РФ учел пожела-
ния участников рынка, под-
крепленные позицией ФАС, 
и представил доработанный до-
кумент: взамен количественно-
го ценза железнодорожных опе-
раторов предложили поделить 
в зависимости от вида их дея
тельности. «Разработчики уч-
ли наши замечания и приняли 
предложение о градации опера-
торов на категории»,— конста-
тирует Ольга Лукьянова.

«Пересмотр первой редак-
ции законопроекта, предостав-
ленной Минтрансом, был вы-
зван резкой негативной реак
цией сообщества операторов и 
собственников вагонов, а также 
части грузовладельцев, облада-
ющих вагонами»,— заключает 
руководитель отдела исследова-
ний грузовых железнодорож-
ных перевозок Института про-
блем естественных монополий 
Игорь Куротченко.

В новой версии законопро
екта железнодорожные опера-
торы делятся в зависимости от 
объема парка и специализации 
перевозок на сетевых, регио-
нальных, специализирован-
ных, корпоративных и контей-

нерных. К группе сетевых опе-
раторов отнесут те компании, 
чей парк подвижного состава 
составляет не менее 5 тыс. еди-
ниц, а доставка грузов — широ-
кой номенклатуры — осущест-
вляется по всем направлениям: 
как внутренним, так и междуна-
родным. Кроме того, напомина-
ет Ольга Лукьянова, чиновники 
Министерства экономического 
развития РФ предлагают обя-
зать сетевиков иметь договор 
публичности и удовлетворять 
поступившие заказы от всех 
грузовладельцев. «Прежде на та-
ких условиях работало только 
ОАО РЖД, частные операторы 
были вольны отказать обратив-
шемуся к ним клиенту, если рас-
считывали заключить более вы-
годный контракт с другой ком-
панией»,— напоминает источ-
ник в ОАО «Совфрахт».

Региональные операторы мо-
гут иметь парк до 5 тыс. единиц 
техники и доставлять груз ши-
рокой номенклатуры в основ-
ном по определенным направ-
лениям. У специализирован-
ных операторов специализиро-
ванный подвижной состав и 
право перевозки определенно-
го вида грузов. К корпоратив-
ным операторам предлагается 
отнести те компании, которые 
будут предоставлять свой под-
вижной состав определенным 
клиентам, как правило входя-
щим с собственником вагонов 
в одну группу лиц. Контейнер-
ные операторы — те, кому при-
надлежат контейнеры и специа-
лизированный подвижной со-
став, предоставляемые для пе-
ревозки грузов.

«Это деление на категории 
создает понимание у грузовла-
дельцев, с какой категорией 
операторов им необходимо и 
удобно работать, так как в буду-
щем вся деятельность компа-
ний будет прозрачна и отраже-
на в информационном поле»,— 
говорит Ольга Лукьянова.

Новому принципу деления 
операторов рады и в ОАО РЖД. 
«Такое разделение повышает 
прозрачность рынка предостав-
ления подвижного состава,— 
заявили в пресс-службе компа-
нии.— Реестр собственников, 
операторов необходим. К сожа-
лению, в документах не всегда 
указываются арендные взаи
моотношения. Зачастую невоз-
можно найти, кому в действи-
тельности принадлежит вагон».

Новая редакция проекта, 
судя по всему, устраивает ярых 
противников первоначальной 
версии. С точки зрения Ольги 
Лукьяновой, никакими потря-
сениями для рынка новые пра-
вила не грозят, зато появится ре-
естр операторов, куда будут вне-
сены все перевозчики. «Это поз-
волит определиться с точным 
количеством участников пере-
возочного процесса, а также уп-
ростит грузовладельцам поиск 
собственников вагонов, предо-
ставляющих услуги по погруз-
ке»,— убеждена эксперт.

Однако среди специалистов 
есть и те, кто по-прежнему ви-
дит недоработки. «Документ все 
так же содержит большое коли-
чество отсылочных норм на за-
конодательство РФ, однако в са-
мом законодательстве, как и 
прежде, нет четкости: не указа-
ны права и обязанности опера-
торов по отношению к другим 
участникам перевозочного про-
цесса, не сформулировано само 
понятие ”оператор подвижного 
состава“ и т. д.»,— говорит Игорь 
Куротченко. Он подчеркивает, 
что для грузовладельцев по-пре-
жнему не понятно, какая кате-
гория операторских компаний 
из пяти не может отказать в пре-
доставлении вагона. «У грузов-
ладельца, как и прежде, нет 
понимания ”не хочет“ или 

”не может“ оператор с ним ра
ботать»,— убежден эксперт.

С точки зрения источника 
в ОАО «Совфрахт», при попытке 
систематизировать и уравнять 
в рамках определенных катего-
рий различных операторов не 
была учтена сложность и специ-
фика рынка перевозок, в резуль-

тате чего система не упрости-
лась, а запуталась еще больше. 
«Проект постановления, безу-
словно, требует корректиров-
ки: более четких формулиро-
вок, прояснения ряда моментов 
(например, неочевиден пункт 
об участии операторов в СРО), 
анализа структуры и динами-
ки парка подвижного состава, 
работающего на сегодняшний 
день, проведения дискуссий 
с участием заинтересованных 
сторон»,— говорят в компании.

Не понравилось участни-
кам рынка и положение о пуб-
личности сетевых операторов. 
«Крупные компании всегда вы-
бирали клиентов самостоятель-
но — это право было неотъемле-
мой частью выстраивания биз-
нес-отношений, поддерживало 
конкуренцию и развитие пере-
возочного процесса»,— напоми-
нают в «Совфрахте». По мнению 
источника, предложенная Мин-
трансом схема подразумевает, 
что в ряде случаев оператор бу-
дет упускать возможную при-
быль и работать даже с теми 
клиентами, которые плохо себя 
зарекомендовали как партне-
ры, зато официально выдвину-
ли демпинговое предложение, 
от которого нельзя отказаться.

Не больше повезло и мелким 
игрокам. «Частным компаниям 
с небольшим парком постанов-
ление правительства угрожает 
неясностью формулировок: ста-
тус операторов, у которых мень-
ше 1 тыс. вагонов, не определен 
достаточно четко, в перспекти-
ве это может стать основой для 
спекуляций и вытеснения этих 
игроков с рынка»,— говорят 
в «Совфрахте». Новая система 
деления операторов выглядит 
лучше первоначальной версии, 
однако, надеются эксперты, 
будет доработана. Однако про-
тив количественного ценза за 
мелких операторов вступилась 
ФАС: тем участникам рынка, 
кому новый документ кажется 
по-прежнему несовершенным, 
придется найти столь же весо-
мый аргумент, чтобы убедить 
Минтранс внести коррективы.

Мария Карнаух

Поделить и посчитать
законодательство

Рынок операторских услуг в России завершает свое формирование, констатируют  
эксперты. Стало очевидно, что оператор и вагоновладелец не одно и то же, поэтому зва-
ние «железнодорожный оператор» потребовало четкого определения. Свои варианты 
предложил Минтранс РФ. Однако инициативу чиновников встретили в штыки как мелкие 
участники рынка, так и ФАС. 
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Качество российских дорог пугает 
автопроизводителей гораздо  
больше, нежели температурные 
максимумы ФОТО Alamy/ ИТАР-ТАСС

По мнению антимонопольщиков, 
величина парка вагонов не влияет 
напрямую на качество работы  
оператора ФОТО Дмитрия Азарова
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