
Портовый узел

Стивидорные компании 
(структуры, непосредственно 
занимающиеся перевалкой 
грузов на территории портов) 
работают, можно сказать, в до-
вольно вольготной среде. От-
расль в силу своей значитель-
ной роли в экономике и важ-
ности для национальной безо-
пасности регулируется много-
численными видами законо-
дательств, но тем не менее от 
повышенного внимания госу-
дарства избавлена. Стивидо-
ры работают с грузами, а пото-
му чиновники не требуют от 
них возить задешево пассажи-
ров, как от ОАО РЖД и авиа-
компаний, или обуздать, не-
смотря на растущую себестои-
мость производства, рост цен 
на бензин, как от нефтяников. 
По сути, среднестатистичес-
кому терминалу надо догово-
риться с ФГУП «Росморпорт» 
об аренде причалов, с желез-
ной дорогой — о нормальном 
функционировании подъезд-
ных путей, соблюдать эколо-

гические нормы и дружить 
с отраслевыми федеральными 
чиновниками.

Сама система госуправле-
ния портами, несмотря на их 
подчиненность Министерству 
транспорта и частично «Рос-
морпорту», подчиняется мно-
гим федеральным целевым и 
стратегическим отраслевым 
программам. До сих пор не бы-
ло и в принципе до утвержде-
ния правительством и нет ка-
кого-то документа, который бы 
указывал целевые параметры 
развития индустрии и очерчи-
вал механизмы их достиже-
ния. И портовики не очень 
этим опечалены. Примечатель-
но, что призыв государства ак-
тивно заселять особую порто-
вую экономическую зону, поя-
вившуюся в 2006 году в Вани-
но, стивидорные компании 
в подавляющем большинстве 
благополучно проигнорирова-
ли: со своим бизнесом они уже 
давно хорошо управляются и 
безо всяких налоговых льгот, 

которые непременно идут вку-
пе с дополнительным контро-
лем со стороны государства.

Плохой, базовый 
и «экспертный»
Многостраничная стратегия, 
если отжать общие слова и на-
учные формулировки, сводит-
ся к описанию тенденций ми-

ровых рынков, прогнозам по 
обороту портов, констатации 
проблем, препятствующих 
их развитию, и мерам, кото-
рые надо принять, чтобы эти 
проблемы разрешить. Правда, 
никаких деталей, за исключе-
нием цифр по обороту и зако-
нодательных инициатив, до-
кумент не содержит, а лишь 

очерчивает общие конту-
ры. Впрочем, на то она и стра-
тегия. В результате ее реализа-
ции будет, в частности, достиг-
нут миллиардный рубеж объ-
емов перевалки грузов в рос-
сийских портах; появятся к 
2030 году портовые мощнос-
ти объемом не менее 1,4 млрд 
тонн; коэффициент использо-

вания перегрузочных комп-
лексов повысится до 75–80%; 
объем внешнеторговых пото-
ков РФ, идущий через порты 
Украины, стран Балтии и дру-
гих сопредельных государств, 
от всей перевалки внешнетор-
говых грузов упадет с нынеш-
них 17% до 5% и менее.

(Окончание на стр. 18)
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В октябре Морская коллегия России ут-
вердила Стратегию развития портовой 
инфраструктуры до 2030 года. Это пер-
вый документ, который как-то системати-
зирует хаотичный рост стивидорных ком-
паний. Портовики пока не знают, что ду-
мать по поводу наработок Минтранса, 
а эксперты дают им разные оценки.

контейнеры
На северо-западе России 
 если не бум строительства 
портовых мощностей по пе-
ревалке контейнеров, то, 
по крайней мере, бурный 
рост. Сейчас почти все мор-
ские терминалы загружены 
работой, но нет уверенности 
в том, что такая ситуация со-
хранится в среднесрочной 
перспективе. К растущей 
конкуренции добавляются 
еще риски: ценовая полити-
ка компаний, чьи услуги до-
роги, увеличение топливных 
сборов и другие моменты.

В прошлом году через 
Санкт-Петербург, который 
можно считать контейнерны-
ми воротами России, прошло 
2,4 млн TEU (TEU — контей-
нер в 20-футовом эквивален-
те, принятая единица учета), 
что составляет более полови-
ны всех ящиков, перевален-
ных в морских портах. Здесь 
базируются лидеры рынка 
стивидорных компаний — 
ОАО «Первый контейнерный 
терминал», входящее в Нацио-
нальную контейнерную ком-
панию, и «Петролеспорт», при-
надлежащий Global Ports.

Неудивительно, что расту-
щий поток грузов, все большая 
степень контейнеризации и 
высокая отдача от инвестиций 
стимулируют бизнес к актив-
ным вложениям в развитие су-
ществующих и строительство 
новых мощностей.

Так, НКК в конце прошло-
го года запустила в порту Усть-
Луга, в сотне километров от 
Петербурга, Усть-Лужский кон-

тейнерный терминал. Его пер-
вая очередь рассчитана на 
440 тыс. TEU. К 2025 году он 
должен вырасти до 2,85 млн 
TEU, то есть через 15 лет одна-
единственная стивидорная 
компания будет обслуживать 
поток, размером превосходя-
щий нынешний, к которому 
портовый бизнес Петербурга 
шел многие годы. Кроме то-
го, Global Ports вкладывает 
$162 млн в развитие «Петро-
леспорта» с целью довести 
его пропускную способность 
к 2013 году до 1,4 млн, а в буду-
щем — до 2,3 млн TEU. В Брон-
ке в непосредственной бли-
зости от Петербурга (а адми-
нистративно — на его терри-
тории) вскоре после 2015 го-
да появится портовый комп-
лекс, способный обрабаты-
вать в том числе и 1,9 млн TEU.

Одним словом, инвесторы 
размахнулись. Такие вложе-
ния могут быть вполне оправ-
данны, даже несмотря на то 
что совокупная мощность 
 заявленных проектов только 
лидеров рынка с лихвой пере-
крывает текущие потребнос-
ти. Разумеется, через 15 лет 
все может измениться, пот-
ребление товаров резко вы-
растет, что повлечет за собой 
еще более высокие темпы рос-
та перевозки ящиков. Но тем 
не менее не слишком ли опти-
мистичны портовики? В кон-
це концов, потребительский 
бум в России, равно как и 
спрос на инвестиционные 
 товары, в последние годы 
 сменили резкий рост на плав-
ное развитие.

(Окончание на стр. 18) 
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Что касается прогнозов относитель­
но объемов переваливаемых грузов к 
2030 году, тут есть три сценария. Инер­
ционный сделан из расчета 600 млн тонн 
(против 535,4 млн тонн по итогам 2011 
года). Он предусматривает лишь заверше­
ние начатых крупных инвестиционных 
проектов в силу дефицита федерального 
бюджета и стабилизацию уровня разви­
тия морских портов на параметрах сегод­
няшнего дня. Его реализация маловеро­
ятна. Базовый отражает сохранение ны­
нешних тенденций в ключевых отраслях 
и основывается на сдержанных оценках 
роста ключевых показателей портов. 
Этот вариант предполагает сохранение 
темпов развития транспортной инфра­
структуры для обеспечения освоения но­
вых месторождений полезных ископае­
мых на БАМе и в Нижнем Приангарье. 
Прогноз грузооборота  — 1,0 млрд тонн. 
Вероятность его реализации высокая.

Третий сценарий, который должен 
по логике называться оптимистичным, 
осторожно именуется «экспертным». 
Он основан на ожиданиях того, что Рос­
сия совершит прорыв в развитии высоко- 
и среднетехнологичных производств и 
сделает инновации основным источни­
ком экономического роста. В отношении 
транспорта речь идет о строительстве 
крупных комплексов, ориентированных 
на транзитные грузопотоки, мультимо­
дальных логистических центров и ин­
формационных узлов. Прогнозный обо­
рот — 1,3 млрд тонн.

Существенные структурные разли­
чия между двумя последними сценария­
ми появятся после 2020 года, отмечено 
в стратегии. Но надо отдать должное за­
местителю министра транспорта Викто­
ру Олерскому, который представлял до­
кумент на Морской коллегии: придя во 
власть из бизнеса, он адекватно представ­
ляет себе перспективы его развития и по­
тому сразу ориентировал стивидоров на 
базовый вариант.

По замыслу разработчиков стратегии 
за время ее реализации резко вырастут 
объемы инвестиций, причем как госу­
дарственных, так и частных. Если сей­
час государство через различные источ­
ники и программы тратит на транспорт 
всего 1,2% ВВП (по итогам 2010 года), то 
к 2030 году этот показатель вырастет до 
2–2,1%. Каким именно образом это про­
изойдет, впрочем, подробно не объясня­
ется. Кроме того, если соотношение бюд­
жетных и частных источников к 2015 го­
ду будет в пропорции 1 к 2, то к 2030 году 
соотношение поменяется на 1 к 3, про­
гнозирует господин Олерский.

Работа над ошибками
Портовики от комментариев по поводу 
стратегии воздерживаются, что вполне 
объяснимо: на деятельность той или 
иной стивидорной компании документ 
пока никак не повлияет, покушения на 
упомянутую выше относительную свобо­

ду бизнеса не предвидится. Эксперты же 
дают стратегии противоречивые оцен­
ки. Так, генеральный директор агентст­
ва InfraNews Алексей Безбородов, кото­
рый принимал участие в разработке до­
кумента, говорит о том, что показатели 
прогнозного оборота завышены. При 
подготовке стратегии сначала были дру­
гие данные, более близкие к реальнос­
ти, однако затем их скорректировали 
из политических соображений. «Не бу­
дет в России такого производства, ко­
торое даст портовикам 1 млрд тонн в 
год»,— полагает господин Безбородов.

Генеральный директор Дальневосточ­
ного НИИ морского флота Ярослав Семе­
нихин и вовсе написал множество заме­
чаний, которые касаются как фундамен­
тальных программ развития портов, так 
и деталей. По его мнению, «представлен­
ный документ имеет множество недо­
статков и ошибок, в ряде случаев в нем 
нет достаточных обоснований предлага­
емых решений или отсутствуют важные 
элементы стратегии. Поскольку в нем не 
показаны пути достижения поставлен­
ных целей и решения задач, он, по сути, 
не является стратегией». В частности, гос­
подин Семенихин отмечает, что авторы 
опирались на устаревшие аналитичес­
кие труды зарубежных экспертов, нес­
мотря на то что есть такие же труды, но 
более свежие. Не учтены также события, 
которые могут повлиять или уже повлия­
ли на положение вещей в мировой эко­
номике, что, естественно, затрагивает и 
российскую портовую отрасль. Напри­
мер, в документе приведен прогноз, взя­
тый из документа Министерства энерге­
тики США от 2010 года, в котором утвер­
ждается, что спрос на уголь со стороны 
Японии в долгосрочной перспективе бу­
дет падать. Как замечает господин Семе­
нихин, в данном прогнозе не учтены со­
бытия в Фукусиме в 2011 году, в связи с 
которыми энергетическая стратегия Япо­
нии пересматривается в сторону сущест­
венного уменьшения доли ядерной гене­
рации (либо полного отказа от нее) и уве­
личения доли других генераций, в том 
числе угольной.

В свою очередь, директор по развитию 
агентства PortNews Надежда Малышева 
полагает, что стратегия поможет отсекать 
заведомо нереализуемые стивидорные 
проекты, которые иногда превращаются 
в долгострой, уменьшая и без того огра­
ниченные возможности государства и 
госкомпаний. «Процесс создания новых 
перегрузочных мощностей будет идти 
по некоему базовому сценарию, что, с од­
ной стороны, ограничит фантазии инвес­
торов, с другой, не позволит впустую тра­
тить государственные деньги на невы­
полнимые проекты,— уверена госпожа 
Малышева.— Конечно, инвесторы хоте­
ли бы от Санкт-Петербурга до Усть-Луги 
по всему берегу Финского залива пона­
строить контейнерных терминалов, вот 
только грузов на всех не хватит. И инвес­
тору откажут. Но не из-за того, что чинов­
ник самодур, а аргументированно».

Алексей Стригин

Портовый узел

контейнеры
(Окончание. Начало на стр. 17)

«Чисто арифметически к анализу по­
тенциального спроса на перевалку кон­
тейнеров подходить нельзя,— уверена 
менеджер по логистике и оперативной 
деятельности логистической компании 
Grimex Алина Федосеева.— Можно, ко­
нечно же, взять прогноз по обороту роз­
ничной торговли, другие показатели, 
помножить это все на коэффициенты и 
мультипликаторы, прикинуть, как это 

”билось“ с контейнерными потоками в 
прошлые годы, и вывести результирую­
щую на перспективу. Но это хорошо для 
диссертации или каких-то базовых при­
кидок, а для тонкой настройки надо быть, 
что называется, в индустрии, причем на 
глобальном уровне, общаться с клиента­
ми, и только тогда вы сможете оценить 
правильность или ошибочность своей 
стратегии».

Поскольку в контейнерном бизнесе 
северо-запада среди собственников дейс­
твующих компаний сейчас новичков нет, 
а есть только старожилы с проверенны­
ми временем подходами, то им доверять 
можно. «С цифрами и формулами в руках 
доказывать обоснованность трат на но­
вый терминал, который заработает через 
пять лет, целесообразно разве что на сове­
те директоров,— продолжает госпожа Фе­
досеева.— В начале нулевых никто из ана­
литиков не ожидал бума, который в итоге 
в Петербурге случился — с двузначными 
процентами в годовом выражении». Если 
в 2005 году торжественно отмечали мил­
лионный контейнер, переваленный на 
терминалах города (его, кстати, согласно 
первоначальным расчетам, планирова­
лось принять не ранее 2010-го), то по ито­
гам 2011-го через один только ПКТ про­
шло более 1,1 млн TEU.

Алексей Шуклецов, исполнительный 
директор ООО «Феникс», которое строит 
порт в Бронке, также говорит о том, что 
к оценке инвестиций надо подходить 
вдумчиво — скажем, принимать во вни­
мание степень загрузки мощностей в ра­
зное время года. Его выкладки простые. 
Торговля потребительскими товарами, 
а именно они в основном и перевозятся 
в ящиках, идет бойко перед Новым годом 

и Пасхой, что определяет несбалансиро­
ванность нагрузки на перевалочные мощ­
ности, да и на всю логистическую цепоч­
ку. Сегодня получается так, что российс­
кие стивидорные компании в среднем 
по году заняты на 94–95%, а временами — 
на 120–130%. Бронка планирует загрузку 
на 75–80% (к слову, в Гамбурге среднегодо­
вая составляет 60%), чтобы иметь возмож­
ность на пике спроса удовлетворить всех 
клиентов. «Сейчас Петербургу не хватает 
мощностей, есть ряд судоходных компа­
ний, готовых начать здесь работать и при­
вести с собой дополнительные объемы,— 
говорит управляющий директор Coot 
Freight Ltd Михаил Покровский.— В сред­
несрочной перспективе запуск Усть-Лужс­
кого терминала, конечно, может отнять 
какие-то потоки у конкурентов, что даже 
может вызвать падение ставок на погру­
зочно-разгрузочные работы, но в долго­
срочной перспективе высокий уровень 
загрузки, скорее всего, вернется, торгов­
ля ведь тоже не стоит на месте».

Впрочем, оправданность инвестиций, 
может быть, и главный, но не единствен­
ный вопрос, над которым сегодня стоит 
размышлять представителям контейнер­
ного бизнеса северо-запада. Господин 
Покровский отмечает, что ставки россий­
ских стивидорных компаний на погруз­
ку-разгрузку и другие операции выше, 
чем тарифы на такие же работы на тер­
миналах Финляндии, Польши, стран Бал­
тии. В результате многие транспортные 
компании и, соответственно, их клиенты 
предпочитают путь через сопредельные 
государства. В 2010–2012 годах открылось 
несколько железнодорожных маршрутов 
из портов Таллина и Риги на Москву, что 
говорит о том, что грузовладельцам де­
шевле и проще работать через прибал­
тийские страны.

С ним согласна и госпожа Федосеева. 
«Погрузочно-разгрузочные работы на 
40-футовый контейнер в Петербурге в 
среднем стоят $180, в Роттердаме, где до­
роже рабочая сила и прочие составляю­
щие,— $150. Есть компании, которые при 
транспортировке своих грузов из Европы 
вместо моря выбирают сухопутный марш­
рут — на авто. Более хлопотно и рискован­
но, зато дешевле. А иногда и быстрее».

Алексей Стригин

На всех ли хватит

грузовые перевозки
Рынок грузобагажных перевозок ждут 
большие изменения. С появлением у 
ОАО РЖД «дочки» — «ФПК-Логистика» 
(выделенной из состава Федеральной 
пассажирской компании) — у крупней-
ших перевозчиков должен появиться 
серьезный конкурент. По расчетам уч
редителей, убыточная для госкомпании 
перевозка грузов в составе пассажирс-
ких поездов превратится в успешный 
бизнес: на смену доставке от «станции 
к станции» придет принцип «от двери до 
двери». Не останутся в стороне и много-
численные частные компании, владею-
щие собственными вагонами: ФАС уже 
позаботилась об их правах. 

Идея создать вместо убыточного серви­
са по перевозке багажа мультимодальную 
транспортно-экспедиторскую компанию 
появилась в начале 2011 года. Утвердил 
концепцию совет директоров РЖД только 
в июле 2012 года. По планам компании на 
реализацию проекта уйдет 11 млрд руб. и 
20 лет, однако за это время «ФПК-Логисти­
ка» должна улучшить операционные и фи­
нансовые показатели, увеличив долю на 
рынке к 2015 году с 3% до 24%, выручку — 
до 7 млрд руб., а чистую прибыль — до 
500 млн руб. Это выведет госкомпанию 
из состояния убыточной на уровень самых 
успешных частников: по данным СПАРК, 
выручка лидера рынка «Желдорэкспеди­
ции» в 2010 году составила 5,6 млрд руб., 
чистая прибыль — 415 млн руб.

Способствовать осуществлению масш­
табных планов должен приказ Федераль­
ной службы по тарифам №169-т/1 от 26 ию­
ля 2011 года, вступивший в действие 25 
сентября 2011 года. Как отмечают в ФПК, 
он позволил решить главную проблему — 
изменить систему тарифов, регулируемых 
государством: перевозки багажа и грузоба­
гажа по этим тарифам были убыточными. 
«Приказ Федеральной службы позволяет 
ФПК осуществлять перевозки частных ба­
гажных вагонов в составе поездов своего 
формирования на экономически обосно­
ванном уровне с дифференциацией тари­
фа перевозки в зависимости не только от 
дальности, но и от загрузки вагона»,— по­
яснил источник в компании.

За тем, чтобы права частных транспорт­
ных компаний, владеющих грузобагажны­
ми вагонами, соблюдались, будет следить 
ФАС. Антимонопольное ведомство уже вы­
дало предписание как «дочке», так и учре­
дителям. «Учитывая основной вид деятель­
ности ”ФПК-Логистики“ и наличие у ФПК 
и РЖД доминирующего положения на 
рынке железнодорожных перевозок и ус­
луг инфраструктуры, создание ОАО может 
привести к ограничению конкуренции на 
смежном рынке по организации железно­

дорожных перевозок грузобагажа»,— 
предупредила антимонопольная служба. 
ФАС обязала ФПК предоставлять клиентам 
доступ к своим услугам по перевозке гру­
зобагажа (в том числе к повагонным отп­
равкам). Например, госкомпания должна 
включать в свой состав подвижной состав 
частника, а РЖД — обеспечивать доставку: 
начально-конечные операции, стоянку, ре­
монт и техническое обслуживание.

В ФПК сообщили, что уже заключен 
договор с 109 транспортными компания­
ми об организации перевозки грузобагажа 
повагонными отправками в собственных 
(арендованных) багажных и почтовых ва­
гонах в составах поездов формирования 
Федеральной пассажирской компании. 
«В перевозках почты, багажа и грузобагажа 
сегодня задействовано 3293 вагона: из них 
ОАО ФПК — 603 вагона; ФГУП «Почта Рос­
сии» — 895 вагонов, частный подвижной 
состав — 1795 вагонов»,— пояснили в ФПК.

Именно с будущими партнерами и при­
дется конкурировать ОАО «ФПК-Логисти­
ка»: более 100 операторов уже оказывают 
услуги «от двери до двери»: железнодорож­
ную доставку они дополняют автомобиль­
ной, напоминает Лев Рузавин, эксперт-ана­
литик отдела исследований пассажирских 
перевозок Института проблем естествен­
ных монополий.

Насколько успешно «дочке» РЖД удаст­
ся влиться в пул крупнейших игроков рын­
ка, аналитики пока предсказать не берутся. 
Как утверждают эксперты, успех «дочки» 
РЖД зависит прежде всего от качества пре­
доставляемых услуг и от того, насколько 

удастся планируемое изменение формата 
компании. В то же время некоторые специ­
алисты считают, что у нее большой потен­
циал. «Появление на рынке нового игро­
ка в лице ”дочки“ РЖД ”ФПК-Логистика“, 
на мой взгляд, окажет безусловно положи­
тельное воздействие на рынок в целом, 
так как сможет предложить рынку, пожа­
луй, наиболее обширную сеть маршрутов 
среди конкурентов»,— говорит коммерчес­
кий директор «Галлей Шиппинг» Дмитрий 
Паснов. Кроме того, подчеркивают участ­
ники рынка, о перспективах компании 
свидетельствует востребованность самих 
услуг грузобагажной перевозки.

Общий объем рынка грузобагажных пе­
ревозок оценивается, по словам Льва Руза­
вина, в 1200 тыс. тонн в год. Из них 300 тыс. 
тонн перевозит лидер рынка «Желдорэкс­
педиция». Наиболее востребован этот тип 
транспортировки организациями мало­
го и среднего бизнеса. Как подчеркивает 
Дмитрий Паснов, спрос на данную услу­
гу есть и будет только расти.

Среди основных достоинств грузоба­
гажных перевозок — точность доставки 
благодаря стабильному расписанию дви­
жения пассажирских поездов и скорость: 
она значительно выше, чем при отправле­
ниях обычным грузовым поездом. Напом­
ним, в 2011 году средняя скорость продви­
жения одной грузовой отправки достигла 
рекордно низкой отметки — 250 км/сут. 
Что касается грузобагажа, то, например, 
по маршруту Москва—Владивосток груз 
будет доставлен в пассажирском поезде 
за 6–11 дней вместо 20 в составе грузового 
поезда по аналогичному маршруту.

Грузобагаж позволяет отправлять мини­
мальные партии груза, что особенно акту­
ально для малого бизнеса. Среди других 
преимуществ — сохранение температур­

ного режима. «Багажные вагоны отаплива­
ются, и можно не беспокоиться за сохран­
ность товара»,— говорит руководитель от­
дела сборных грузов STS Logistics Елена 
Никитина. Для операторов экспресс-дос­
тавки важно и место получения груза: гру­
зобагажные вагоны прибывают в почтово-
багажные отделения, которые, как прави­
ло, находятся близ центра города, что поз­
воляет существенно сократить затраты на 
доставку и обработку, говорит Владимир 
Солодкин, генеральный директор ООО 
«СПСР-Экспресс». И, наконец, надежность. 
«В отличие от автотранспорта, железнодо­
рожный транспорт перемещает груз с боль­
шей надежностью, не зависит от погодных 
и климатических условий, а для некото­
рых территорий железнодорожный тран­
спорт является безальтернативным»,— 
заключает Лев Рузавин.

Что касается недостатков грузобагажных 
перевозок, то специалисты называют пре­
жде всего их стоимость. Тарифы высокие, 
почти как на авиаперевозки, к тому же же­
лезнодорожники готовы легко снять грузо­
багажный вагон, если он недостаточно за­
гружен, рассказывает господин Солодкин. 
«Все это связано с жесткой ориентацией же­
лезнодорожников на снижение издержек 
и борьбой за рентабельность. Тем не менее 
от такой рентабельности страдают и наши 
клиенты»,— говорит предприниматель. 
«Галлей Шиппинг» не устраивает то, что гру­
зобагажным вагоном нельзя отправить спе­
цифические грузы: негабаритные, продук­
ты питания (заморозка) или алкоголь.

Среди других недостатков Елена Ники­
тина из STS Logıstıcs называет отсутствие 
механических средств разгрузки/погрузки 
багажа на багажных станциях и вокзалах, 
что ведет к ограничениям по весу. «Негатив­
ным моментом для логистического опера­
тора является невозможность производить 
расчеты со станциями по безналичному 
расчету. Поэтому приходится нанимать 
агентов, которые берут высокую комиссию 
за свои услуги»,— отмечает специалист.

Потенциал рынку грузобагажных пе­
ревозок дает его формат, особенно удоб­
ный для мелких отправок и экспресс-пе­
ревозок. Немало способствует востребо­
ванности этого вида услуг и переход экс­
педиторов на принцип «от двери до две­
ри» — это позволяет успешно конкуриро­
вать с другими видами транспорта, а так­
же привлекать тех клиентов, которые хо­
тят получать товар не в пункте назначе­
ния, а у себя в офисе. Эксперты уверены: 
имеющийся спрос свидетельствует о хоро­
ших перспективах грузобагажных перево­
зок, однако рост этого сегмента рынка во 
многом зависит от инвестиций в инфра­
структуру и дальнейшего совершенство­
вания бизнес-процессов экспедиторов.

Мария Карнаух

От убытков к прибыли

Концепция реформы была разработана в 
2009 году, а летом 2012-го с принятием фе­
дерального закона (вступил в силу 30 авгус­
та) о внесении ряда изменений в норматив­
ные акты РФ началась ее реализация.

Генеральное направление — измене­
ние системы надзора над флотом и его экс­
плуатацией. Отсутствие современных су­
дов наряду с износом гидротехнических 
сооружений называют одной из главных 
проблем речных перевозок. Решить ее в 
ближайшее время не удастся, но можно 
хотя бы улучшить систему контроля, кото­
рая, как видно из катастрофы пассажирс­
кого теплохода «Булгария» летом 2011 го­
да, дает сбои. Повышение уровня безопас­
ности добавит речным перевозкам ком­
мерческой привлекательности: река в пе­
риод навигации легко отбирает грузы у 
конкурирующих видов транспорта, пре­
жде всего железнодорожного, за счет бо­
лее низких тарифов. Причем речь идет в 
том числе о таких доходных номенклату­
рах, как нефтеналив, металлы, лес и зерно.

Итак, в чем же суть новаций? Государс­
твенные бассейновые управления (ГБУ) 
водных путей и судоходства преобразова­
ны в Администрации речных бассейнов, 
которые помимо функций ГБУ получают 
также дополнительные полномочия по 
надзору. В каждой из 16 администраций 
вводятся должности капитана речного бас­
сейна, портовые инспекции и инспекторы.

Капитан получает, признаются участ­
ники рынка, очень широкие полномочия. 
В его компетенцию входит проверка гото­
вности как самого судна к перевозке гру­
зов и пассажиров, так и экипажа на пред­

мет способности обеспечить требуемый 
уровень безопасности. Администрация 
бассейна может применить к судовладель­
цу строгие меры вплоть до задержания 
судна в порту — такие случаи с момента 
начала инспекций уже были.

Суда относят к высокой, стандартной 
или малой категории риска. Самые «опас­

ные» транспортные средства будут инс­
пектироваться раз в два месяца, стандарт­
ные — каждые четыре, малого риска — 
раз в год.

Кроме того, начиная с апреля будущего 
года каждый перевозчик обязан разрабо­
тать и внедрить систему управления безо­
пасностью, которая регламентирует поря­
док действий членов экипажа судна и дру­
гих работников при аварийных ситуаци­
ях, планирование рейсов и пр. С апреля же 
предусмотрено и введение страхования 
ответственности судовладельца за причи­

нение вреда другим судам и инфраструк­
туре внутреннего водного транспорта.

Президент Ассоциации судоходных 
компаний Алексей Клявин полагает, что 
реформа позитивно скажется на отрасли. 
Сегодня у недобросовестных перевозчи­
ков есть определенное пространство для 
маневра, возможность не соблюдать уста­
новленные стандарты работ, например ра­
ботать без тех или иных разрешений и ли­
цензий. Господин Клявин надеется, что ад­
министрации речных бассейнов наведут в 
подведомственном им хозяйстве порядок 
и конкуренция будет строиться на основе 
профессионализма. Правда, он также отме­
чает, что необходимо увеличить финанси­
рование работы внутренних водных путей 
(ВВП), поскольку без гарантии пропускной 
способности водных путей судовладель­
цам бессмысленно инвестировать в стро­
ительство современного флота, который 
окупается в течение длительного периода.

В период с 1993 по 2008 год на ВВП 
выделялось всего 38–45% необходимых 
средств, недофинансирование привело 
к заиливанию рек, и сегодня 30 тыс. км 
водных путей, то есть около 30% общей 
их протяженности, проходят по категории 
негабаритных глубин. Рентабельность биз­
неса перевозчика в том числе зависит и от 
реальной вместимости судна. Грубо гово­
ря, чем больше тоннаж перевозимого гру­
за, тем меньше себестоимость перевозки 
тонны. Ограничение глубин, понятно, 
уменьшает тоннаж, что не позволяет ис­
пользовать ВВП на их полную проектную 
мощность.

А спрос на них достаточно большой. 
Помимо и так уже солидной и растущей 
год от года грузовой базы есть и новые 
проекты, которые пока не могут быть реа­
лизованы из-за неразвитости водных пу­
тей. Например, в нынешнем году прези­
дент Башкирии Рустэм Хамитов говорил, 
что в республике планируется создать 
предприятия по глубокой переработке 
зерна. В прошлом году здесь было собра­
но 3 млн тонн, тогда как потребности 
республики не превышают 1,8 млн тонн. 
1 млн тонн можно было бы экспортиро­
вать, но нет речного порта, поэтому и при­
ходится рассматривать проекты перера­
ботки, хотя это и сложнее, и дольше.

Летом текущего года Министерство фи­
нансов России согласилось увеличить объ­
емы финансирования ВВП и довести их до 
нормативного. Посмотрим, реализуется 
ли это в окончательном варианте феде­
рального бюджета.

Алексей Стригин

Река в русле реформы
реформа

Государство приступило 
к реформе системы управ-
ления речными перевозка-
ми: усиливается контроль 
выполнения судовладель-
цами многочисленных стан-
дартов, норм и требований. 
Представители бизнеса го-
ворят, что ужесточение над-
зора пойдет на пользу от-
расли: она избавится от не-
добросовестных игроков.

Идея создать вместо убыточного сервиса  
по перевозке багажа мультимодальную транс-
портно-экспедиторскую компанию появилась 
в начале 2011 года  ФОТО Ивана Шаповалова

Протяженность внутренних водных путей со-
ставляет 101 тыс. км, в 2011 году по ним было 
транспортировано 127 млн т грузов, что больше, 
чем в 2010 на 21%.   ФОТО ВасилиЯ ДерюгинА





20       Среда 24 октября 2012 №200      Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      kommersant.ru

логистика 

По данным Главного таможен­
ного управления КНР, в янва­
ре—сентябре 2012 года товаро­
оборот между Россией и Кита­
ем составил $66,7 млрд — на 
14% больше, чем за аналогич­
ный период прошлого года. 
«Можно с большой долей ве­
роятности говорить, что гру­
зооборот Китая с другими стра­
нами значительно увеличива­
ется год от года. Китай — это 
признанный лидер в постав­
ках товаров в Россию»,— гово­
рит Андрей Ковалев, руководи­
тель проекта Answer-Logistic.

Логистика является одним 
из самых сложных моментов 
в развитии торговых связей с 
Китаем. Два основных способа 
транспортировки грузов меж­
ду Китаем и Россией — морс­
кие контейнерные перевоз­
ки и железнодорожные. Мор­
ские перевозки сейчас более 
распространены — по некото­
рым оценкам, на них прихо­
дится до 90% грузооборота.

В то же время железные до­
роги — стратегически важный 
для развития перевозок между 
Россией и Китаем вид транс­
порта. Он позволяет перево­
зить грузы в промышленном 
масштабе, транспортировать 
очень крупные партии товара. 
Теоретически он является еще 
и самым прямым и быстрым 
(30–35 дней до европейской 
части России). Но, как говорит 
Руслан Юлдашев, генераль­
ный директор STS Asia (входит 
в STS LogisticsGroup), на прак­
тике сроки отгрузки зачастую 
задерживаются и в результате 
доставка морем — до Санкт-Пе­
тербурга — занимает те же 45–
50 дней. Зато для заказчиков 
из Сибири и Дальнего Востока 
альтернативы железным доро­
гам практически нет.

Причин задержек грузов 
много; но одно из самых оче­
видных узких мест в логисти­
ческих цепочках из Китая — 
пересечение границы. Есть 
только два прямых железнодо­
рожных погранперехода: За­
байкальск—Маньчжурия в За­
байкальском крае и Гродеко­
во—Суйфеньхэ в Приморском. 
В сумме на них приходится око­
ло половины железнодорожно­
го грузооборота. Причем пере­
ход в Гродеково, по словам гос­
подина Юлдашева, очень мал с 
точки зрения пропускной спо­
собности и выгоден только в ог­
раниченном количестве случа­
ев, так как проигрывает по сто­
имости доставке в находящие­
ся рядом морские порты Влади­
востока и Находки. Остальные 
железнодорожные перевозки 
между Россией и Китаем осу­
ществляются транзитом через 
Казахстан и Монголию.

Необходимость создания 
условий для увеличения гру­
зопотока через границу по же­
лезным дорогам назрела до­
вольно давно: существующих 
мощностей явно недостаточно. 
«Не хватает подвижного соста­
ва. После растаможки в высо­
кие сезоны грузы могут до ме­
сяца ожидать отгрузки на ж/д, 
недельное ожидание — это в 
принципе норма. Все зависит 

от умения каждой конкрет­
ной компании ”договаривать­
ся“»,— говорит Евгений Коле­
сов, генеральный директор 
Optim Consult. В последнее 
время властные структуры не 
только осознали проблему, но 
и более активно, чем раньше, 
занялись ее решением.

В сентябре прошлого года 
на Байкальском экономичес­
ком форуме Валерий Решетни­
ков, старший президент ОАО 
РЖД, сообщил, что в ближай­
шее время будет организовано 
строительство новых погра­
ничных переходов на границе 
с Китаем: совместно с китайс­
кой компанией «Северо-Вос­
точная Азия» будет восстанов­
лен пограничный переход Ма­
халино—Хуньчунь; будет пост­
роен железнодорожный учас­
ток Ленинск — госграница с 
Китаем в комплексе со строи­
тельством нового железнодо­
рожного мостового перехода 
Нижнеленинское—Тунцзян. 
Также предполагается реконс­
трукция существующей желез­
нодорожной линии Биробид­
жан—Ленинск.

Ведется разработка нового 
маршрута перевозки грузов: 
порт Раджин (КНДР)—Туман­
ган (КНДР)—Хасан (РФ)—рос­
сийская сеть железных дорог—
Европа и в обратном направ­
лении. Идея зарабатывать на 
транзите между крупнейшим 
мировым производителем Ки­
таем и крупнейшим потреби­
телем Европой кажется рос­
сийским властям очень при­
влекательной. Еще одно перс­
пективное с точки зрения РЖД 
направление — организация 
перевозок из северо-восточ­
ных провинций Китая, у кото­
рых нет прямого выхода к мо­
рю, транзитом по российской 

территории через дальневос­
точные порты в страны Азиат­
ско-Тихоокеанского региона. 
Для этого тоже нужны новые 
погранпереходы.

Наиболее реалистичными 
сейчас выглядят проекты соз­
дания транспортных коридо­
ров Нижнеленинское—Тунц­
зян и Махалино—Хуньчунь. 
Переход Хуньчунь—Махалино, 
расположенный на самом юге 
Приморского края, когда-то 
функционировал. Он был по­
строен в 1990-е годы на сред­
ства частных инвесторов — 
ОАО «Золотое руно» — по дого­
воренностям с китайцами, ко­
торые построили нужную инф­
раструктуру на своей стороне. 
Но вскоре проект столкнулся 
со сложностями: начались су­
дебные тяжбы и споры с ОАО 
РЖД, одним из акционеров 
компании. Переход функцио­
нировал четыре года, потом 
поезда по нему ходить переста­
ли; в 2010 году инвестор проек­
та был признан банкротом и 
переход передали РЖД. После 
этого начались разговоры о во­
зобновлении перевозок.

В конце 2011 года Владимир 
Якунин заявил, что перевозки 
по ветке Махалино—Хуньчунь 
начнутся уже в 2012 году. В сен­
тябре 2012 года «Дальгипро­
транс» завершил проектные 
работы по возобновлению дви­
жения на линии Махалино—
Хуньчунь.

На первых порах переход 
планируется использовать для 
экспорта в Китай угля и руды — 
до 3 млн тонн в год. Транспор­
тировка навалочных грузов 
в таком объеме не потребует 
больших вложений в возобно­
вление работы. Дальнейший 
рост перевозок приведет к раз­
витию пограничной станции 
Камышовая, будет построен 
грузовой терминал для перера­
ботки импортных и транзит­
ных грузов. Предполагается, 
что тогда общая годовая про­

пускная способность направле­
ния составит 8,5 млн тонн.

Другой относительно близ­
кий к реализации проект — 
строительство железнодорож­
ного мостового перехода через 
Амур Нижнеленинское—Тунц­
зян. Его главным инвестором 
выступает группа компаний 
«Петропавловск», которая на­
мерена открыть несколько 
предприятий по переработке 
минеральных ресурсов в рам­
ках проекта создания в Приа­
мурье горно-металлургическо­
го кластера. Первый объект — 
Кимкано-Сутарский комбинат 
— начинает функционировать.

По планам к 2020 году из 
этого кластера в КНР будет пос­
тавляться около 20 млн тонн 
железорудного сырья в год. 
Строительство моста через ре­
ку существенно ускорит разви­
тие этого кластера: путь грузов 
сократится почти на 1500 км. 
Это будет единственный пере­
ход на участке границы протя­
женностью 3000 км. По оцен­
кам ГК «Петропавловск», стои­
мость сооружения российской 
части с левобережным подхо­
дом составит около 12 млрд 
руб. Строительство должно на­
чаться в этом году, а первые по­
езда по мосту по планам ОАО 
РЖД начнут ходить в 2014 году.

Сложные перспективы
«Новые транспортные коридо­
ры увеличат пропускную спо­
собность на границе и создадут 
хоть какую-то конкурентную 
среду, дополнительные услуги. 
Сейчас же переход между Кита­
ем и Россией фактически один, 
и это приводит к серьезным 
трудностям для перевозчи­
ков»,— рассуждает Руслан Юл­
дашев. Например, раз в год на 
две-три недели погранпереход 
в Забайкальске задействуется 
на военные учения, и в это вре­
мя отправить через него грузы 
невозможно. В случае повагон­
ных погрузок перевозчикам 

приходится иногда до недели 
стоять в очереди, ожидая, пока 
груз перегрузят с китайского 
поезда на российский, из-за 
слишком большого транспорт­
ного потока, нехватки инфра­
структуры, из-за того, что мно­
гие операции выполняются 
вручную. Но полностью из­
менить ситуацию с помощью 
новых переходов не удастся. 
«Объем российско-китайской 
торговли растет в разы быстрее 
открытия новых транспорт­
ных коридоров. Существую­
щей инфраструктуры явно 
недостаточно. И никаких про­
ектов, способных обеспечить 
радикальное решение пробле­
мы, нет»,— констатирует гос­
подин Колесов.

Расположены планируе­
мые переходы так, что не поз­
волят разгрузить потоки, кото­
рые сейчас идут через Забай­
кальский и Приморский края. 
Еще одна проблема, в возмож­
ности решения которой экс­
перты сомневаются,— недоста­
точность инфраструктуры: да­
же на действующих термина­
лах не хватает современных 
технических средств для дос­
мотра грузов и обработки под­
вижного состава, подъемного 
оборудования. На станциях за­
частую не оказывается элемен­
тарного инвентаря, его прихо­
дится ждать по несколько дней 
или привозить самостоятель­
но. Не понятно, как будут ре­
шаться эти проблемы в новых 
проектах, если до сих пор не 
решены в уже работающих. 
Наконец, проблема, сущест­
вующая в одной части логис­
тической цепочки, должна 
решаться с учетом всех после­
дующих этапов и понимани­
ем их проблем — расширение 
только одного узкого горлыш­
ка лишь ухудшит положение 
торгующих с Китаем компа­
ний и заставит их предпочесть 
морские перевозки.

Татьяна Устинова

Переходя в Китай
международная торговля

Торговля с Китаем — стратегически важное для России направление: поток грузов между двумя странами растет 
с каждым годом, и существующая транспортная инфраструктура зачастую с ним не справляется. Планируемые 
инвестиции в открытие новых погранпереходов выглядят на этом фоне необходимыми, но недостаточными.

эксклюзив
Еще в начале 1990-х годов 
Россия славилась масштаб-
ным производством и экс-
портом различных видов ме-
хов. По данным Российского 
пушно-мехового союза, доля 
нашей страны на мировом 
рынке меха и пушнины со-
ставляла 30–35%. Теперь 
же она не превышает 3–4%.

Исследования рынка пока­
зывают, что экспортные потоки 
сменились импортом, который 
достигает не менее 70% по сы­
рью и не менее 90% по готовым 
изделиям. И эти объемы растут. 
Согласно последним данным 
ФТС РФ, импорт меховых изде­
лий в Россию по итогам прош­
лого года составил 72,6 млрд 
руб. По прогнозам аналитиков, 
объем импортных поставок 
в текущем году увеличится на 
5% и достигнет около 76,3 млрд 
руб. Для сравнения: экспорт 
мехов по итогам 2011 года сос­
тавил только 4,3 млрд руб., а в 
текущем году эта цифра вырас­
тет лишь до 4,5 млрд руб. Если 
учесть, что объем всего рынка 
составляет приблизительно 
90 млрд руб., то не сложно по­
нять, что рост идет исключи­
тельно за счет увеличения им­
портных поставок.

Как это ни странно, до 70% 
импорта мехов в Россию осуще­
ствляется по «серым» схемам. 
Логистика этого ценного груза 
так туманна и сложна, что поз­
волить себе перевозить его ле­
гально могут только очень кру­
пные компании, то есть всего 
три-четыре ритейлера и произ­
водителя. Остальные предпри­
ятия отрасли хотя и утвержда­
ют в рекламе, что являются 
большими фабриками или ма­
газинами по продаже мехов, на 
поверку оказываются «малень­
кими фирмами, не имеющими 
возможности самостоятельно 
доставлять этот груз», сообщи­
ли мне, в частности, в Московс­
кой меховой компании. Глава 
одной из модных дизайнерс­
ких студий Петербурга подтвер­
ждает это: «В конце 1990-х моя 
компания едва ли не первой 
пыталась организовать импорт 
меха по легальным схемам. Ре­
акцию таможенников я помню 
до сих пор: они впервые увиде­
ли шубы как груз, вытащили их 
из коробок, начали фотографи­
роваться в них на память. К со­
жалению, честным путем вво­
зить меха оказалось сложно и 
нерентабельно. Поэтому мы от­
дали эту часть работы на аут­
сорсинг».

Отметим, что непосредст­
венно перевозка меха в мире 
не требует никаких особенных 
условий, рассказали предста­
вители международных аукци­
онов. Будь то полуфабрикат 
или сшитое изделие, его упа­
ковывают в короба, машину 
пломбируют и отправляют по 
указанному адресу. Готовые из­
делия, по словам представите­
лей Российского пушно-мехо­
вого союза, также плотно укла­
дываются в картонные короб­
ки и самолетом доставляются 
заказчикам. Стоимость пере­
возки меха принципиально 
ничем не отличается от стои­
мости транспортировки иного 
товара авиатранспортом. Цена 
транспортировки одной пар­
тии составляет приблизитель­
но €3–5 тыс. Она столь высока 
в связи с необходимостью стра­
хования груза и доставки его 

самым дорогим способом — 
авиатранспортом. Кстати, из-
за высокой стоимости перевоз­
ки оптовики отправляют меха 
в коробах или специальных 
упаковках — кипах, чтобы, 
насколько возможно, умень­
шить объем изделий.

Иное дело внутрироссий­
ский рынок. Основная масса 
пушнины и готовых изделий 
внутри страны перебрасывает­
ся авиатранспортом как наибо­
лее быстрым и безопасным ви­
дом транспорта. Автопоездами 
в основном перевозится одеж­
да из кожи и кожгалантерея. 
«Аутсорсинг, или делегирова­
ние доставки продукции логи­
стическому оператору, дает ри­
тейлеру возможность сосредо­
точиться на своем профильном 
бизнесе и сделать перевозку до­
рогостоящего товара макси­
мально прозрачной и безопа­
сной»,— рассказывает Елена 
Мешкова, специалист по раз­
витию продаж логистической 
компании STS Logistics. Пред­
ставители отечественных фаб­
рик, занимающихся пошивом 
меховой одежды, также пред­
почитают отдавать перевозку 
на аутсорсинг. «Мы привлекаем 
стороннего оператора, страху­
ем груз и отправляем его за счет 
получателя»,— сказали в ком­
пании «Северная пушнина». 
Кроме обязательного страхова­
ния товара в случае его достав­
ки автотранспортом его сохран­
ность обеспечивает вооружен­
ная охрана. Особое внимание 
уделяется упаковке груза. «Это 
очень дорогая продукция, а зна­
чит, существует риск кражи то­
вара. Особенно остро этот воп­
рос стоит в преддверии празд­
ников. Меха укладывают в кар­
тонные коробки, которые пол­
ностью заматываются стрейч-
пленкой, которая не позволяет 
незаметно вскрыть упаковку. 
Естественно, каждый короб 
маркируется штрих-кодом. 
Кроме того, существует внут­
ренняя система штрих-коди­
рования каждого изделия»,— 
отмечает госпожа Мешкова.

Причина «серости» рынка, 
как обычно, кроется в бюрок­
ратических деталях. Шкурки 
или сырье для пошива шуб ме­
ховые ателье по всему миру за­
купают на пушных аукционах, 
где реализуется более 90% всей 
пушнины. Крупных междуна­
родных аукционных центров 
по продаже мехов всего пять: 
два принадлежат американ­
цам, один расположен в Да­
нии, один — в Финляндии, пя­
тый принадлежит России. Каж­
дый из них по-своему привле­

кателен, отличаясь своим ас­
сортиментом меха. «Доставку 
шкур на территорию сборного 
пункта перед аукционом осу­
ществляет их владелец. Здесь 
их сортируют и объединяют в 
лоты, которые потом публику­
ют в каталогах»,— прокоммен­
тировали в компании «Союз­
пушнина» (крупнейший миро­
вой аукцион по продаже рус­
ских соболей). Закупку лотов 
на таких мероприятиях фаб­
рики, как правило, осущест­
вляют через меховых броке­
ров. «Предварительно упако­
ванные по категориям лоты 
после их продажи передаются 
нашим транспортным агентам, 
которые занимаются оформле­
нием документов перед пере­
возкой купленных мехов»,— 
рассказывает Дмитрий Ларио­
нов, региональный менеджер 
по Восточной Европе компа­
нии Saga Furs (Финский пуш­
ной аукцион). По его словам, 
до 70% закупленной на аукцио­
не пушнины отправляется са­
молетом на пошив в Юго-Вос­
точную Азию. «Китай и Гонконг 
прочно удерживают пальму 
первенства в мире по произ­
водству шуб. Вторым по вели­
чине регионом, где шьют мехо­
вую одежду, остается греческая 
провинция Кастория»,— про­
должает господин Ларионов. 
Вот здесь-то и начинаются труд­
ности. Для транспортировки 
меха по Европе стандартный 
пакет бумаг включает только 
инвойс и ветеринарный серти­
фикат. Но покупателям из РФ 
требуется еще и разрешение на 
ввоз из департамента ветерина­
рии, которое оформляют зара­
нее. Именно с этим докумен­
том и возникает больше всего 
проблем у российских клиен­
тов любого аукциона. «Неболь­
шим организациям тяжело по­
лучить его, так как необходи­
мы огромный пакет бумаг и, 
как правило, близкие отноше­
ния с чиновниками этого де­
партамента»,— рассказал пуш­
ной брокер, работающий с рос­
сийскими фабриками. Допол­
нительной трудностью, с кото­
рой сталкиваются логисты, яв­
ляется «большое количестве на­
именований, а значит, кодов и 
артикулов в каждой грузовой 
таможенной декларации», от­
мечает госпожа Мешкова.

«Россия, оставаясь в целом 
холодной страной, и по сей 
день является основным пот­
ребителем меховых изделий: 
почти треть всего мирового 
производства оседает у нас»,— 
рассказали в одной из круп­
ных компаний, импортирую­
щих меха. И при этом отечест­
венные эксперты не ждут серь­
езных изменений в ближай­
шем будущем.

Вениамин Андреев

Пушной груз

Осуществлять легальную  
перевозку меховых изделий  
могут только очень крупные  
компании   ФОТО AFP

Логистика является одной  
из самых трудных задач на пути 
развития торговли с Китаем  
 ФОТО Reuters
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логистика 

сервис
Рынок логистических услуг перешел 
в онлайн. Многочисленные транспорт-
ные биржи позволяют грузовладельцам 
и транспортным компаниям знакомить-
ся в сети. Встреча на интернет-портале 
дает возможность обеим сторонам опти-
мизировать расходы. По мнению специ-
алистов, экспансия транспортных бирж 
должна сделать рынок экспедиторских 
услуг более прозрачным, конкуренция 
среди перевозчиков — более дешевым, 
а все вместе благотворно отразится 
на уровне сервиса.

Онлайн-сервисы активно приживаются 
на российском рынке логистических услуг. 
Безусловный лидер среди них — транспорт-
ные биржи, предлагающие в основном ав-
томобильные перевозки. Они позволяют 
грузовладельцам и логистическим компа-
ниям как получить дополнительный доход, 
так и сократить издержки. Например, владе-
лец грузового автомобиля, планирующий 
перевозку из пункта «А» в пункт «Б», разме-
щает объявление о своем маршруте и харак-
тере перевозок. Любой желающий может за 
плату «добавить» свой груз и воспользовать-
ся уже организованным отправлением. За-
частую перевозчики таким образом запол-
няют машину на обратном пути после того, 
как первоначальный заказ был доставлен. 
Или же грузовладелец вносит в онлайн-пе-
речень грузов к отправке в ожидании, пока 
откликнется экспедитор, следующий по же-
лаемому маршруту. Среди наиболее попу-
лярных у логистических компаний — ati.
su, у грузовладельцев — gruzolot.

«В современной транспортной логис
тике кроме стоимости услуги есть три важ-
нейшие составляющие: скорость принятия 
решения, оптимизация товародвижения и 
безопасность,— говорит директор по авто-
перевозкам STS Logistics Даниил Рыбал-
ко.— Скорость принятия решения позво-
ляет произвести перевозки из других горо-
дов так называемыми обратными машина-
ми: теми, которые приехали из соседних 
регионов и выгружаются». Это позволяет 
оптимизировать доставку в целом, подчер-
кивает специалист. Однако без транспорт-
ной биржи сэкономить время и средства 
не удастся: понять наличие свободного 
транспорта возможно, только используя 
портал или биржу, на которой находятся 
все свободные транспортные перевозчики.

Помимо транспортных бирж существу-
ют и другие сервисы. Так, среди последних 
ноу-хау на рынке онлайн-услуг в сфере пе-
ревозок — сайты—посредники между кли-
ентами и экспедиторскими компаниями. 
Answer-logistic.ru предлагает грузовладель-

цам бесплатно разработать маршрут и по-
добрать перевозчика — для этого пользова-
тель должен указать интересующие пара-
метры доставки: место назначения, пункт 
отправки, сроки, характеристики груза. 
В течение 24 часов клиент получит транс-
портное решение от компаний-перевозчи-
ков, являющихся партнерами сайта. Для 
грузовладельца подобная услуга совершен-
но бесплатна: интернет-портал получает 
комиссию с логистических компаний.

Еще одна новинка — таможенный бро-
кер онлайн. Так, сайт Online Logistic предла-
гает рассчитать оптимальное место тамо-
женного оформления и его предваритель-
ную стоимость. После согласования с кли-
ентом компания готова взяться за сопро-
вождение поставки.

Среди очевидных плюсов транспорт-
ных бирж — широкое территориальное 
покрытие и быстрота поиска. «Очевидное 
преимущество — возможность в кратчай-
ший срок найти автомобиль под загрузку 
практически в любом уголке Европы, а так-
же приемлемая стоимость услуг»,— гово-
рит Дмитрий Паснов, коммерческий ди-
ректор «Галлей Шиппинг». По словам Да-
ниила Рыбалко, используемая компанией 
биржа «Автотрансинфо» (ati.su) позволяет 
рассчитать расстояние от точки до точки, 
переходы, время в пути и предлагает сво-
бодные машины на конкретную дату от 
разных перевозчиков. Некоторые компа-
нии впоследствии отказываются от услуг 
транспортных бирж, однако онлайн-серви-
сы помогают собрать пул перевозчиков, с 
которыми экспедитор продолжает сотруд-
ничать впоследствии.

Как подчеркивают специалисты, ключе-
вым фактором при сотрудничестве с транс-
портными биржами является доверие к пе-
ревозчикам. На сегодняшний день именно 
мошенники — главная проблема электрон-
ных бирж: злоумышленники уже давно ос-
воили, как работают онлайн-системы. «За-
частую мошенники просто копируют дан-
ные известного перевозчика и заносят их в 
виртуальные базы. В случае заинтересован-
ности они высылают эти данные от своего 
имени с готовностью осуществить перевоз-
ку. Приезжает машина с перебитыми номе-
рами, забирает груз, а затем пропадает»,— 
подчеркивает Даниил Рыбалко.

Именно поэтому на сегодняшнем этапе 
развития транспортных бирж ключевой 
вопрос — можно ли быть уверенными в 
транспортной компании, предлагающей 
доставить груз. По мнению Владимира Со-
лодкина, генерального директора «СПСР-
Экспресс», необходимо установить, кто бу-
дет нести риски неисполнения взятых обя-
зательств, кто будет страховать ответствен-
ность за груз и сроки доставки, кто будет 

рейтинговать транспортные компании. 
«Фактически речь идет о создании механиз-
мов защиты от рисков, подобных процеду-
рам листинга акций на фондовом рынке, 
с учетом специфики отрасли»,— отмечает 
господин Солодкин.

Пока же в отсутствие разработанных 
стандартов специалисты предлагают при 
выборе транспортной биржи ориентиро-
ваться на ее рейтинг и отзывы клиентов. 
Помогут и рекомендации от тех, кто уже 
пользуется услугами онлайн-сервиса. Все 
это поможет избежать некачественного 
контента: зачастую некоторые сайты в пого-
не за трафиком посещаемости ограничива-
ются простым копированием информации 
у более крупных ресурсов. «Если экспеди-
тор хочет перевести большой объем груза, 
то он должен обратиться к наиболее прове-
ренному сайту с большим объемом инфор-
мации о многих перевозчиках»,— подчер-
кивает господин Рыбалко. Кроме того, иног-
да сами биржи делают собственные рей-
тинги перевозчиков. Так, «Автотрансинфо» 
отмечает экспедиторов по различным нару-
шениям: не вовремя произведенный воз-
врат документов, несвоевременная оплата, 
опоздания, простои и т. п.

По мнению специалистов, появление 
транспортных бирж и их растущая попу-
лярность среди пользователей должны 
сделать рынок логистических услуг боле 
прозрачным. Кроме того, растущая конку-
ренция явно скажется на стоимости пере-
возок: в погоне за клиентом экспедиторы 
начнут снижать цены. «Это, несомненно, 
будет способствовать улучшению качества 
на рынке экспресс-доставки, в котором 
транспортная составляющая является зна-
чительной частью издержек»,— убежден 
Владимир Солодкин.

К тому же участники рынка обещают 
заняться регулированием деятельности 
транспортных бирж и контролем качества 
предоставляемых услуг. Так, STS Logistics 
инициировала среди профессионального 
сообщества в рамках отраслевого отделе-
ния по логистике «Деловой России» созда-
ние рабочей группы по формированию 
единых стандартов качества логистических 
услуг, куда вошли Kuhne & Nagel, FM Logis-
tic, MLP, Tablogix, DB Schenker, EN+ Logistics 
и ряд других компаний. ««Предлагаемые 
стандарты — это тот набор KPI, который су-
ществует у каждой крупной логистической 
компании, но отраслевое отделение пред-
лагает эти знания сделать доступными для 
всех участников рынка»,— говорит госпо-
дин Рыбалко. Таким образом, у клиентов 
с недостаточным опытом в автоперевозках 
появится возможность применить эти зна-
ния в своей практике.

Мария Карнаух

Сайты знакомств

Такая динамика вместе с потенциалом 
развития интернет-услуг позволяет экс-
пертам говорить о B2C как о самом перс-
пективном направлении на рынке экс-
пресс-перевозок в России. В то же время 
развитие рынка интернет-торговли требу-
ет от перевозчиков нового подхода — от-
раслевых решений, ведь целому ряду то
варов необходимы особые условия транс-
портировки, будь то косметическая или 
фармацевтическая продукция, автозап
части или же продукты питания. В погоне 
за клиентами операторы не только совер-
шенствуют технологии перевозки, но и го-
товы предложить все новые сервисы: от-
слеживание товара, оплата наличными 
при получении, доставка в вечернее вре-
мя или в выходные.

Рынок экспресс-доставки переживает 
новый этап развития. Самой актуальной 
тенденцией сейчас эксперты называют 
стремительный рост объемов товаров, ко-
торые доставляются для дистанционной 
торговли. Помимо многочисленных интер-
нет-магазинов большинство ритейлеров 
предлагает приобрести свои товары в се-
ти с доставкой на дом. «В результате рынок 
B2C в последние годы наиболее перспек-
тивный сегмент рынка экспресс-перевозок 
в России»,— говорит Николай Воинов, ге-
неральный директор DPD в России. Однако 
стабильный рост спроса на доставку сопро-
вождается и ростом требований: потреб-
ность клиентов в нестандартных решени-
ях тоже увеличивается. «Все чаще заказчи-
ки интернет-магазинов выбирают различ-
ные дополнительные опции: возможность 
примерки перед покупкой, оплата налич-
ными при получении, удобный вариант 
возврата покупки, получение посылки в ве-
черние часы, в выходные или празднич-
ные дни либо в заранее выбранный интер-
вал времени и т. п.»,— рассказывает госпо-
дин Воинов. Таким образом, эволюция в 
формате ритейлеров, которые переходят 
на многоканальные продажи, заставляет 
логистических операторов разрабатывать 
для них специальные предложения.

Один из крупнейших онлайн-магази-
нов — Ozon.ru, предлагающий доставку 

своим клиентам по всей России, а также за 
рубеж через партнерские компании, поль-
зуется услугами как крупнейших перевоз-
чиков, предлагающих экспресс-доставку, 
так и специализирующихся только на экс-
пресс-доставке операторов. Для того чтобы 
улучшить услуги по доставке, Ozon.ru ра-
тирует перевозчиков по качеству предо-
ставляемых ими услуг, рассказала PR-ме-
неджер компании Мария Низамутдинова. 
Еще один интернет-магазин — BIGZipper.
ru, выбирая перевозчика, исходит из стои-
мости доставки и возможности оплаты по-
купателем наличными.

Есть свои критерии и у логистических 
компаний. Так, по словам Марии Верно-
мудровой, руководителя отдела корпо
ративных коммуникаций DHL Express 
в странах СНГ и Юго-Восточной Европы, 
при работе с российскими партнерами у 
перевозчика нет ограничений, а вот с за-
рубежными интернет-магазинами все не-
много сложнее. «Мы доставляем заказы 
только из тех магазинов, которые изна-
чально готовы предоставлять документы, 
соответствующие требованиям российс-
ких таможенных органов»,— говорит гос-
пожа Верномудрова. В противном случае 
возможна задержка онлайн-покупки на 
таможне, которая не соответствует уров-
ню сервиса компании: DHL Express пре-
доставляет услуги премиального ценово-
го сегмента, что означает кратчайшие 
сроки доставки.

Перечень дополнительных услуг 
зависит только от логистической ком
пании. Так, DPD предлагает своим кли
ентам самим установить дату доставки. 
Эта информация бесплатно поступает 
клиенту интернет-магазина на телефон 
в виде SMS-сообщения или письмом на 
электронную почту. «Заказчик может в 
любое время уточнить временной интер-
вал доставки или выбрать другую дату, 
проверить товар в присутствии курьера, 
примерить его и в случае, если товар не 
подошел, осуществить возврат»,— гово-
рит Николай Воинов.

Однако основной сервис, безусловно, 
сама доставка. И то, как она будет прохо-

дить, зависит от характеристик товара, 
требующего транспортировки. Так, для 
косметической и фармацевтической про-
дукции ключевым является сохранение 
постоянного температурного режима по-
сылки в пути, что непросто в российских 

климатических условиях. К термолабиль-
ным (требующим поддержания опреде-
ленной температуры при перевозке) от-
носятся некоторые продукты питания и 
химических веществ. «Для доставки та-
ких грузов мы используем специальные 

термоконтейнеры, которые укомплекто-
вываются сухим льдом или специальны-
ми хладагентами. Перед отправкой мы со-
гласовываем с клиентом технологию под-
готовки контейнера: в какое время необ-
ходимо заложить хладагент или лед, пот-
ребуется ли замена охлаждающего вещес-
тва. Это особенно важно при одновремен-
ной поставке большого количества такого 
рода грузов»,— поясняет Мария Верно-
мудрова.

DPD перевозит термочувствительные 
грузы в специальных машинах, в которых 
температура сохраняется на уровне не ни-
же +5°C, а сама продукция проходит толь-
ко через теплые склады. «Благодаря этой 
опции заказчики могут избежать значи-
тельных убытков, связанных с порчей то-
вара в процессе доставки. Большие терри-
тории нашей страны делают эту услугу 
востребованной для перевозки посылок 
и грузов в Сибирь, Дальний Восток, на 
Урал»,— подчеркивает Николай Воинов.

Специальных условий требуют товары, 
занимающие целую нишу на рынке интер-
нет-торговли,— автозапчасти. Россияне 
продолжают обзаводиться собственными 
транспортными средствами, что делает ре-
монт автомобилей не менее востребован-
ным, чем их покупка. В связи с этим авто-
владельцам все чаще нужны детали и, как 
правило, срочно: срок доставки подобных 
заказов составляет 24 часа для срочных 
запчастей и несколько дней — для стоко-
вых. Для транспортировки деталей маши-
ны применяется особая упаковка и осо-
бые сроки. «Мы отправляем срочные за-
пчасти в день приема от клиента самоле-
том в пункт назначения, а для стоковых, 
которые перевозятся автомобилями в те-
чение нескольких дней, даем гарантии по 
срокам доставки. Например, мы возвраща-
ем 100% стоимости перевозки, если опоз-
дали хотя бы на одни сутки»,— говорит 
господин Воинов.

В DHL помимо транспортировки автоза-
пчастей готовы взять на себя ответствен-
ное хранение документов на автомобиль. 
Оператор получает паспорт транспортно-
го средства (ПТС) от автопроизводителя 
и отвечает за доставку автодилеру после 
продажи машины. «Поскольку ПТС отно-
сятся к категории документов строгой от-
четности, они обрабатываются и хранятся 
в TAPA-сертифицированных складских зо-
нах с особыми требованиями безопаснос-
ти, а любые операции с ними совершают-
ся под контролем видеокамер»,— расска-
зывает Мария Верномудрова.

Банки также не стоят в стороне от ин-
тернет-технологий. Большинство из них 

предлагают оформить кредитную карту 
онлайн (позже предоставив подтверждаю-
щие информацию документы в одно из 
отделений банка). Заветную пластиковую 
карту можно получить там же или дове-
рить доставку одной из логистических 
компаний. Так, DHL не только привезет 
кредитку на дом, но и убедится, что кон-
верт с картой передан именно заявителю: 
для этого попросят предъявить паспорт, 
его документы сфотографируют, а подпи-
санные документы о получении карты 
вернут в банк. Неудивительно, что такие 
операции требуют повышенных мер безо-
пасности и поддержки со стороны IT-спе-
циалистов. «Все данные о картах и получа-
телях передаются по защищенным кана-
лам, на территории DHL Express грузы об-
рабатываются под видеонаблюдением, 
а банки имеют возможность отслеживать 
статус движения карт через собственные 
приложения, интегрированные с инфор-
мационной системой экспресс-операто-
ра»,— заверяет Мария Верномудрова.

В стороне от отраслевого подхода не ос-
талась и госкомпания. Так, ОАО «РЖД Ло-
гистика» разработало решение, направ-
ленное на минимизацию сезонности, воз-
никающей при перевозках электронной 
продукции в зимнее время. При перевоз-
ках из Китая в Европу во избежание пере-
падов температур перевозчик предлагает 
использовать 45-футовые контейнеры с 
автономными дизель-генераторными ус-
тановками, обеспечивающими необходи-
мый температурный режим. «Использова-
ние таких контейнеров, безусловно, при-
ведет к удорожанию стоимости перево-
зок, однако при принятии всеми админи
страциями стандартных условий перевоз-
ки подобных контейнеров по аналогии с 
условиями для 40-футовых контейнеров 
позволит предложить на рынке весьма 
привлекательный для производителей 
электронной отрасли продукт»,— убежде-
на Дарья Алексеева, начальник службы 
корпоративных коммуникаций «РЖД 
Логистики».

Конкуренция на рынке экспресс-дос
тавки играет на руку как заказчикам, так 
и конечным получателям товаров. Пер-
вые благодаря усовершенствованию тех-
нологий транспортировки сокращают 
возможные убытки из-за нарушения ус
ловий перевозок и, соответственно, пор-
чи товаров. Вторые не только получают за-
казанную продукцию в целости и сохран-
ности в срок, но и могут пользоваться до-
полнительными сервисами, контролируя 
процесс доставки.

Мария Карнаух

Из Сети в руки
экспресс-доставка

Один из самых многообещающих сегментов транспорт-
ной логистики — рынок B2C (Business-to-Consumer). До-
ставка конечным потребителям особенно востребована 
в сфере интернет-торговли, что привело к резкому уве-
личению объемов перевозок для торговых точек онлайн.

Рынок экспресс-доставки переживает новый этап развития. Самой актуальной тенденцией  
сейчас эксперты называют стремительный рост объемов товаров, которые доставляются  
для дистанционной торговли  ФОТО ЕвгениЯ ДудинА
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Европейские авиаперевоз-
чики, в отличие от российс-
ких, верят в то, что перевоз-
ка пассажиров на внутренних 
российских рейсах может 
быть прибыльным делом. 
Даже если работать по тари-
фам, которые российские 
операторы называют невы-
годными и даже разоритель-
ными. Проверить прогнозы 
иностранцев на практике по-
ка мешают только препоны 
Министерства транспорта 
России.

В прошлом году финский 
национальный авиаперевоз­
чик Finnair и крупнейшая ре­
гиональная авиакомпания Ев­
ропы Flybe of UK объявили о 
расширении сотрудничества 
и развитии экономичных рей­
сов по внутриевропейским на­
правлениям. Они создали ком­
панию Flybe Nordic, 60% кото­
рой принадлежит Flybe, а 40% 
— Finnair. Согласно подписан­
ному протоколу, Finnair пере­
даст Flybe 12 самолетов Emb­
raer, каждый из которых рас­
считан на 100 пассажиров. 
В свою очередь, начиная с ок­
тября 2012 года Flybe будет опе­
рировать данными машинами 
на некоторых регулярных ев­
ропейских рейсах Finnair. Та­
ким образом в Finnair плани­
ровали и действительно сни­
зили убытки от европейского 
сегмента перевозок и дали тол­
чок к развитию Flybe Nordic.

В итоге оборот Finnair 
вырос до €2,3 млрд, рост со­
ставил почти 12% по сравне­
нию с 2010 годом. «Данный 
шаг продиктован нашей стра­
тегией по восстановлению 
прибыльности перевозок вну­
три Европы,— объясняет Ми­
ка Вехвиляйнен, президент 
Finnair.— Самолеты, подле­
жащие передаче, составляют 
приблизительно треть наше­
го флота, задействованного 
на европейских направлени­
ях. Оперируя нашими маши­
нами, Flybe сможет предло­
жить к услугам пассажиров 
Finnair несколько экономич­
ных рейсов из Финляндии и 
многих азиатских стран».

Президент Finnair уверен, 
что так же успешно, как и на 
европейских маршрутах, мож­
но с прибылью работать и пе­
ревозя пассажиров внутрен­
них российских рейсов. Кро­
ме того, Москва или другой 
российский город может стать 
транзитным пунктом для меж­
дународных рейсов в Азию. 
Так, аэропорт Хельсинки, на­
пример, после запуска Finnair 
рейсов в азиатские страны су­
щественно повысил поток пас­
сажиров. В год компания пере­
возит между Европой и Азией 
40 млн пассажиров. Это поло­
вина всех пассажиров аэро­
порта, которые делают в Хель­
синки пересадку на другие 
рейсы. В целом рынок между 
Европой и Азией растет на 
6–10% в год. А объем пасса­
жирских перевозок по этому 
направлению удваивается 
каждые десять лет.

Finnair следует долгосроч­
ной программе снижения рас­
ходов, согласно которой авиа­
компания должна экономить 
около €140 млн ежегодно до 
2014 года. Цель данной про­
граммы — увеличение при­
были и повышение конкурен­
тоспособности национально­
го перевозчика Финляндии.

Так, в рамках этой ком­
пании с октября 2012 года 
Finnair будет устанавливать 
легкие авиационные палле­
ты компании Nordisk Aviation 
Products на свои широкофюзе­
ляжные самолеты, чтобы со­

кратить выбросы углекислого 
газа и потребление горючего.

«Этот шаг продиктован же­
ланием Finnair уменьшить вес 
самолетов и тем самым сни­
зить расходы на топливо, а та­
кже выполнить задачи своей 
экологической программы, 
призванной к 2017 году сокра­
тить вредные выбросы на 24% 
от показателей 2009 года»,— 
отметили в Finnair. Контейне­
ры Nordisk UltraLite AKE для 
эффективного складирования 
грузов весят 55 кг, в отличие 
от нынешних контейнеров, 
которые тяжелее на 25 кг. Бла­
годаря меньшему весу новые 
контейнеры сэкономят около 
800 тыс. кг горючего и более 
2,5 тыс. тонн выбросов угле­
кислого газа каждый год. Неве­
роятно крепкие и легкие кон­
тейнеры сделаны по схожей 
технологии и с использовани­
ем тех же материалов, что в 
бронежилетах и створках ка­
бин самолетов.

Контейнеры поступят в 
распоряжение Finnair в конце 
2012 года. «Наше сотрудничест­
во с Nordisk помогает нам до­
стигать целей, которые авиа­
компания Finnair поставила пе­
ред собой в рамках экологиче­
ских инициатив и стратегии 
развития. К тому же наземным 
службам будет легче управлять­
ся с новым механизмом комп­
лектования грузов»,— говорит 
Вилле Ихо, исполнительный 
директор Finnair.

Надо сказать, что в этом го­
ду единственная в мире систе­
ма, следящая за изменениями 
климата, The Carbon Disclo­
sure Project (CDP) похвалила 
Finnair за успехи в снижении 
выбросов газа в атмосферу, 
улучшении всех показателей 
и приверженность «зеленым» 
принципам. В отчете CDP по 
нордическим странам за 2011 
год Finnair поставил личный 
рекорд и набрал самое боль­
шое количество очков среди 
авиакомпаний северных 
стран Европы.

Finnair заработал 76 очков 
из 100 возможных и тем са­
мым значительно улучшил 
свой результат прошлого года 
(61 очко). Преодоление план­
ки в 70 очков переводит Fin­
nair в «высокую» категорию 
компаний, заботящихся об ок­
ружающей среде, в которых, 
согласно отчету CDP, «управ­
ление ответственно подходит 
к вопросам изменения клима­
та и принимает все связанные 
с этим риски при построении 
бизнеса». В отчете особенно 
отмечается лидерство Finnair 
в продвижении рейсов на 
биотопливе.

Начиная с 1999 года Fin­
nair на четверть сократил вы­
бросы загрязняющих веществ 
в атмосферу в расчете на одно­
го пассажира. К 2017 году эта 
цифра должна вырасти до 24% 
от показателей 2009 года. Для 
этих целей компания разрабо­
тала стратегию, основанную 
на четырех пунктах: техноло­
гический прогресс, улучше­
ние производственных пока­
зателей, развитие инфраструк­
туры и следование «зеленым» 
принципам.

Более 3 тыс. компаний из 
60 стран мира измеряют и по­
дают отчеты о выбросе парни­
ковых газов, потреблении во­
ды и мерах, принимаемых для 
защиты окружающей среды, в 
Carbon Disclosure Project, не­
зависимую некоммерческую 
организацию, помогающую 
производителям улучшить 
свои показатели в этом на­
правлении.

Федор Мельников

Чужое небо
пассажирские перевозки

Занимая выгодное географичес­
кое положение (центральную 
часть Евразийского континен­
та), имея выходы к морям, Рос­
сия владеет уникальными воз­
можностями участия в между­
народном транзите. И в этом 
транзите могут быть задейство­
ваны и портовые мощности, и 
дороги, как автомобильные, так 
и железные, речные и воздуш­
ные пути, не говоря уже о Се­
верном морском пути. Между 
тем Россия серьезно отстает по 
уровню развитости инфраструк­
туры по сравнению со многими 
развивающимися странами, не 
говоря уже о странах с развитой 
экономикой. Так, Транссиб поз­
воляет сократить путь между Ев­
ропой и Азией на 8 тыс. км и сэ­
кономить одну-две недели тран­
зитного времени. При этом Рос­
сия обслуживает чуть больше 
1% контейнерного потока меж­
ду этими регионами. Как оцени­
вает портфельный управляю­
щий «Ренессанс Управление ак­
тивами» Такухи Черчиян, уро­
вень контейнеризации в России 
довольно низкий — всего 4%, 
тогда как для развивающихся 
рынков этот показатель состав­
ляет 15%, а для США — 40%.

Во времена ваучерной при­
ватизации в 90-х годах прошло­
го века на фондовый рынок вы­
шло большое число акциониро­
ванных портовых компаний, 
авто- и авиаперевозчиков, пред­
приятий морского и речного 
транспорта. Нерушимыми и не­
акционированными долгое вре­
мя оставались РЖД (бывшее Ми­
нистерство путей сообщений). 
Но за прошедшие два десятка 
лет от былого многообразия ос­
талось не более десятка публич­
ных компаний, которые работа­
ют в сфере транспортной инф­
раструктуры и логистики, из ко­
торых можно сформировать ин­
вестиционный портфель.

В таких условиях портфель­
ные управляющие предпочита­
ют вкладывать средства в част­
ные компании без участия или 
без влияния государства. Добав­
ляет привлекательности компа­
ниям и ликвидность их ценных 
бумаг, в том числе за счет обра­
щения за рубежом. По словам 
старшего управляющего акти­
вами УК «Уралсиб» Игоря Ми­
хайлова, процесс развития инф­
раструктуры весьма продолжи­
телен, поэтому развитие биз­
неса компаний, связанных со 
строительством и предоставле­
нием транспортных и логисти­
ческих услуг, тоже носит долго­
срочный характер. Такие ком­
пании интересны прежде все­
го долгосрочным институцио­
нальным инвесторам — конеч­
но, при условии соблюдения 
интересов не только основных 
владельцев.

Частные фавориты
Инвестиционным фаворитом 
среди портфельных управляю­
щих остается транспортная ком­
пания Globaltrans, которая в ап­
реле 2008 года провела IPO. При 

этом управляющих особо при­
влекает высокий уровень кор­
поративного управления.

Globaltrans — один из круп­
нейших в России железнодоро­
жных операторов. В 2011 году 
грузооборот компании составил 
110,6 млрд ткм (занимая 5,6% в 
грузооборте железнодорожно­
го транспорта), объем погруз­
ки — 69,6 млн тонн. Основные 
акционеры — Transportation 
Investments Holding Limited 
(TIHL) и аффилованные компа­
нии (34,6%), менеджмент (11%).

Такухи Черчиян называет 
Globaltrans консолидатором 
индустрии железнодорожных 
операторов, так как компания 
демонстрирует высокую актив­
ность на рынке M&A. В частнос­
ти, весной она приобрела ком­
панию «Металлоинвесттранс». 
Кроме того, Globaltrans прояв­
ляет интерес к «ММК-Транс», а 
также участвует в тендере на по­
купку компании «Евразтранс». 
Эти покупки недешевы: каж­
дая сделка оценивается в $300–
600 млн. Однако старший порт­
фельный управляющий УК 
«Джи Эйч Пи» Федор Бизиков 
отмечает, что менеджмент ком­
пании (выходцы из «Северсталь­
транса») обеспечивает ей сба­
лансированный рост. Объем 
сделок M&A ограничен, тем са­
мым они очертили круг потен­
циальных покупок как других 
операторов, так и подвижного 
состава. «При этом покупают 
не просто парк вагонов, а обяза­
тельно с контрактами опреде­
ленной срочности, то есть фак­
тически приобретают клиент­
скую массу»,— отмечает госпо­
дин Бизиков. В результате таких 
сделок операционные показате­

ли компании не проседают. 
Одновременно компания под­
держивает низкий уровень 
долговой нагрузки: Net Debt/
EBITDA составляет около 1,7х. 
По словам Такухи Черчиян, 
при этом Globaltrans обеспе­
чена ресурсами на новые по­
купки: в июле в результате SPO 
компания привлекла $400 млн.

Управляющие фондами от­
дают предпочтение и ценным 
бумагам GlobalPorts, имеющей 
общих основных акционеров 
с Globaltrans. GlobalPorts управ­
ляет тремя российскими кон­
тейнерными терминалами и 
двумя контейнерными терми­
налами в Финляндии. Контро­
лирующий акционер — TIHL 
(75%). До конца года должна за­
вершиться сделка по продаже 
половины его доли (37,5%) гол­
ландской группе Maersk, а так­
же сократится доля принадле­
жащих им совместно голосую­
щих акций.

При этом российские порто­
вые компании как бизнес, как 
идея весьма привлекательны. 
Например, у GlobalPorts маржа 
по EBITDA составляет около 50%. 
Однако и оценивается эта ком­
пания рынком дороже, чем ана­
логи. Как отмечает Такухи Чер­
чиян, отношение стоимости 
компании к прибыли (P/E) со­
ставляет 1:15, тогда как у Ново­
российского морского торгово­
го порта это соотношение соста­
вляет лишь 1:7. Игорь Михайлов 

также отмечает, что компания 
по мультипликаторам высоко 
оценена рынком по сравнению 
со среднероссийскими показа­
телями для несырьевых компа­
ний. Однако она торгуется с дис­
контом к аналогам как на разви­
вающихся, так и на развитых 
рынках. И, безусловно, привле­
чет внимание крупных инвес­
торов, когда инвестиционный 
климат в мире несколько улуч­
шится.

Вместе с тем присутствие 
в составе акционеров крупно­
го международного операто­
ра контейнерных терминалов 
Maersk не несет очевидной вы­
годы компании. По мнению Та­
кухи Черчиян, «западная ком­
пания поможет и советами по 
бизнесу, и с логистикой, и с 
развитием IT-систем». Одна­
ко для контейнерного бизне­
са GlobalPorts, скорее всего, 
не будет никаких приоритетов 
со стороны нового акционера, 
отмечает эксперт. При этом на­
личие крупного иностранного 
акционера, а также сопровожда­
ющие его присутствие условия 
могут рассматриваться и как за­
щита бизнеса для российских 
акционеров.

В кильватере  
государства
Приватизированные российс­
кие порты и железнодорожные 
операторы занимают крепкие 
позиции в своих сегментах 

рынка. Однако структура соб­
ственности, особенно участие 
в больших долях государства, 
заставляет портфельных управ­
ляющих с осторожностью отно­
ситься к вложениям в их цен­
ные бумаги.

«Трансконтейнер» — круп­
нейшая российская компания 
в области контейнерных пере­
возок. В 2011 году подвижным 
транспортом компании пере­
везено 1,36 млн ДФЭ. Крупней­
шим акционером являются 
РЖД (50%). Еще 5,11% принад­
лежит НПФ «Благосостояние», 
группе ДВМП — 23,7%.

Эффективность бизнеса 
этой компании довольно вы­
сокая и не отстает от показате­
лей GlobalPorts. Рентабельность 
по EBITDA за первое полугодие 
превысила 42%. К тому же этот 
сегмент рынка стремительно 
развивается и его перспективы 
из-за низкой контейнеризации 
не вызывают сомнений. «Одна­
ко для развития бизнеса требу­
ются инвестиции, которые ос­
новной акционер компании — 
РЖД — не делает»,— сокрушает­
ся Такухи Черчиян.

Неопределенной остается 
и судьба пакета РЖД. Раньше 
предполагалось его продать час­
тным инвесторам. Однако те­
перь идут разговоры о передаче 
этого пакета в капитал межго­
сударственной логистической 
компании (совместно с Казахс­
таном и Белоруссией). Такое раз­
витие событий не радует инвес­
торов. Господин Бизиков отме­
чает, что «в таком случае меняет­
ся ментальность компании, ко­
торая в большей степени стано­
вится государственной и, таким 
образом, меньше отвечает тре­
бованиям частных инвесторов».

Управляющие отмечают, 
что интерес к «Трансконтейне­
ру» давно проявляет Дальнево­
сточное морское пароходство 
(ДВМП, группа FESCO). Такухи 
Черчиян считает, что «совмест­
но с портовыми мощностями 
на Дальнем Востоке такая ком­
бинация была бы выгодна объ­
единенному бизнесу». ДВМП — 
крупнейший российский ин­
термодальный транспортный 
оператор, объединяющий воз­
можности морского, железно­
дорожного, автомобильного 
транспорта и стивидорного об­
служивания. В настоящее вре­
мя группа «Промышленные ин­
весторы» (55,8%) продает свой 
пакет акций группе «Сумма». 
Кроме того, новый акционер 
проводит переговоры по вы­
купу долей фонда East Capital 
(7,15%) и ЕБРР (3,76%). В дальней­
шем предполагается предло­
жить оферту на выкуп акций и 
другим миноритарным акцио­
нерам. Игорь Михайлов обра­
щает внимание, что группа 
FESCO владеет весьма качест­
венным и прибыльным акти­
вом — Владивостокским морс­
ким торговым портом — и пре­
доставляет качественную логис­
тику перевозок, обусловленную 
наличием и развитием всей 
транспортной цепочки: контей­
неровозов (суда, платформы, 
траки), терминалов и порта. По­
этому приобретение группой 
фактически контрольного паке­

та акций «Трансконтейнера» 
стало бы мощным стимулом 
для роста котировок этих цен­
ных бумаг. «Объединенная ком­
пания будет ведущим игроком 
на рынке контейнерных пере­
возок в России, и при правиль­
ном позиционировании компа­
нии перед инвесторами ее стои­
мость может вырасти в разы»,— 
отмечает эксперт.

Вероятный уход с рынка ДВ­
МП может повысить привлека­
тельность другого актива груп­
пы «Сумма» — Новороссийско­
го морского торгового порта 
(НМТП). Особенно в случае кон­
солидации портовых активов. 
НМТП — одна из крупнейших 
европейских компаний, оказы­
вающих стивидорные и порто­
вые услуги. В общем грузообо­
роте морских портов России на 
долю группы приходится 29,3%. 
Контрольным акционером пор­
та является компания Novoport 
Holding (50,1%), которая на пари­
тетных началах принадлежит 
«Транснефти» и группе «Сумма». 
20% принадлежит Росимущест­
ву. Еще 5,3% принадлежит ком­
паниям, связанным с РЖД.

Однако текущая низкая 
оценка инвесторами НМТП, по 
словам Такухи Черчиян, имеет 
свое объяснение: дополнитель­
ные риски, в частности связан­
ные со структурой собственнос­
ти. Более 75% компании прина­
длежит государству или связан­
ным с ним компаниям. Ограни­
чивает развитие порта и его до­
вольно высокая долговая на­
грузка, отмечает господин Ми­
хайлов. Этот долг образовался 
фактически при смене главных 
собственников порта в январе 
2011 года, когда параллельно 
была завершена сделка по про­
даже НМТП нефтяного порта 
Приморск за $2,15 млрд. Под эту 
сделку пароходству пришлось 
получать семилетний кредит в 
Сбербанке на $1,95 млрд. Впро­
чем, компании за последний 
год удалось поправить свое по­
ложение. По итогам первого по­
лугодия 2012 года чистый долг 
сократился на 10%, а отношение 
NetDebt/EBITDA составило 3,4.

Риски на виражах
Наиболее противоречивой ком­
панией с точки зрения управля­
ющих остается «Аэрофлот». И за 
последний год отношение ин­
весторов к «Аэрофлоту» заметно 
ухудшилось. Акции авиакомпа­
нии торгуются очень дешево. 
Негативное отношение к ком­
пании связано с целым рядом 
факторов: и вероятным отказом 
от взимания роялти за пролет 
над территорией России с 2013 
года, и расширением числа за­
рубежных регулярных рейсов 
конкурирующих компаний, а 
также последствиями объеди­
нения с «Росавиа». По мнению 
Федора Бизикова, либерализа­
ция рынка воздушных сообще­
ний — расширение присутст­
вия других авиакомпаний на за­
рубежных рейсах, отмена роял­
ти за пролет над территорией 
России — ведет к проседанию 
финансовых показателей «Аэро­
флота». Это уже отразилось на 
акциях компании, котировки 
которых с начала года снизи­
лись более чем на 10%.

«Аэрофлот» — крупнейший 
российский авиаперевозчик. 
В парке компании 123 самолета. 
В 2011 году «Аэрофлот» перевез 
более 14 млн человек, в первом 
полугодии 2012 года — 7,9 млн. 
51% акций компании принадле­
жит государству, около 15% кон­
тролирует Александр Лебедев.

Компания уже отчиталась 
по МСФО за полугодие. При 
росте выручки в полтора раза 
по сравнению с 2011 годом 
чистая прибыль сократилась 
более чем в 50 раз и составила 
чуть больше $7 млн. И рост вы­
ручки, и увеличение операци­
онных расходов связано с кон­
солидацией авиакомпаний 
«Росавиа». В таких условиях 
часть управляющих не рас­
сматривают бумаги авиаком­
пании в качестве инвестиций. 
По словам Игоря Михайлова, 
торопится не надо, «пока ком­
пания не разберется с убыточ­
ным хозяйством, доставшимся 
ей в наследство от «Росавиа». 

Дмитрий Ладыгин

Большое преимущество
инвестиции

Широкая география России требует развития транспортных и логистических компаний. А уникальные возможности участия в между-
народном транзите резко повышают их привлекательность. Но публичных и ликвидных компаний меньше десятка, да и все они нужда-
ются в инвестициях. При этом портфельные управляющие отдают предпочтение частным компаниям, а не с участием государства.

Пока Россия обслуживает чуть 
больше 1% контейнерного потока 
между Европой и Азией. У нашего 
рынка и работающих на нем  
логистических компаний хорошие 
перспективы

Начиная с 1999 года Finnair на четверть сократил выбросы загрязняющих 
веществ в. Но это забота не только о природе, но и о бюджете компании — 
выбросы сократились за счет экономии топлива

Финансовые показатели транспортных компаний 
за первое полугодие 2012 года по МСФО
Компания	 Выручка	 Изм. 	 Чистая	 Изм. 	 EBITDA	 Маржа 	
	 ($ млн)	 за год 	 прибыль	 за год 	 ($ млн)	 EBITDA 	
	 	 (%)	 ($ млн)	 (%)	 	 (%)
Globaltrans	 967,5	 6,8	 159,5	 0,2	 328,6	 49

«Трансконтейнер»*	 574,7	 17,5	 89,8	 81,0	 173,7	 42

GlobalPorts	 255,7	 1,5	 72,5	 –12,0	 145,0	 57

НМТП	 541,1	 9,5	 141,0	 –37,0	 318,6	 59

ДВМП	 582,5	 26,9	 –60,9	 —	 н.д.	 н.д.

«Аэрофлот»	 3614,4	 В 1,5 раза выше	 7,1	 В 53 раза меньше	 247,5	 7

Прочерк — показатель отсутствует или корректный расчет невозможен.   
*Показатели пересчитаны в доллары по среднему курсу 30,57 руб./$.
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