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Первый удар – финансы

В логистике, как и в любом бизнесе, 
без четкой организации взаиморасче-
тов невозможно вести деятельность, 
которая к тому же требует соблюдения 
сроков и других важных качественных 
параметров. Что же мы имеем сейчас?

Курсы доллара и евро возросли 
более чем на 40%, а это обновление 
парка, запасные части на транспорт-
ные средства, закупка импортных 
комплектующих для производства, 
а также и сама стоимость междуна-
родных перевозок. В первое время 
нестабильность курсов валют также 
вносила сумятицу во взаиморасчеты, 
но есть надежда, что хотя бы от коле-
баний и неоднозначности обменных 
ставок со временем мы уйдем.

Все компании столкнулись с огра-
ничением возможности расчетов 

в валюте. Как следствие – потеря до-
верия иностранных контрагентов 
и требование предоплаты за услу-
ги. Ставка рефинансирования от ЦБ 
в размере 20%, в свою очередь, тоже 
ощутимо повлияла на стоимость кре-
дитования на оборотные средства, 
лизинговые платежи и многие другие 
составляющие транспорта. 

В результате из-за возникающих 
рисков можно говорить, что любимая 
многими крупными грузовладельцами 
отсрочка в 60 дней стремительно ухо-
дит в прошлое.

Второй удар – закрытие 
устоявшихся транспортных 
коридоров

Следующим ударом по логистике 
явилось разрушение сложившихся 
логистических схем по причине за-
крытия неба и невозможности между-
народных полетов для лизинговых 
бортов в авиации, а также резкого 
сужения погранрепеходов и неожи-
данных проблем отсутствия западной 
толерантности для российских и бе-
лорусских автоперевозчиков. Но ос-
новным ударом все же явились от-
казы крупнейших международных 
контейнерных линий в доставке гру-
зов в российские порты. По предва-
рительной оценке, только большая 
тройка мировых лидеров в составе 
Maersk, Mediterrian Shipping Company 
(MSC), CMA CGM занимает более 50% 
российского контейнерного рынка. 
С другими же отказниками доля воз-
растает до угрожающих размеров. На 
март падение объемов общего гру-
зопотока год к году составило: для 
Санкт-Петербурга – 70–75%; Ново-
российска – 35–40%; Дальний Вос-
ток изначально показал падение 
около 10%, но в марте проявился 
небольшой рост.

Отдельно хотел бы отметить, что 
отказы морских перевозчиков – это 
не только нехватка судозаходов 
в морские порты, но и острый недо-
статок контейнеров для внутренних 
и внешних перевозок. Например, уход 
с российского рынка рефконтейне-
ров существенно снизит доступность 
ставших уже привычными для нас эк-
зотических фруктов и другой скоро-
портящейся продукции на прилавках 
ритейлеров.

Третий удар – софт

К счастью, риски остановки или 
отказа от поддержки западного про-
граммного обеспечения пока что толь-
ко теоретические, но практика говорит 
о том, что при наличии желания через 
Интернет можно остановить и газотур-
бинный генератор.

Естественно, что ограничение логи-
стики идет параллельно с разрывами 
устоявшихся торговых связей – лиде-
ры Евросоюза выпустили обширный 
перечень товаров, которые попадают 
под запрет ввоза на территорию Рос-
сии. С полным списком можно озна-
комиться в официальном докумен-
те: Council Regulation (EU) 2022/328 
of 25 February 2022 amending 
Regulation (EU) No 833/2014.

Текущие ограничения в торговле 
и логистике наглядно демонстриру-
ет рис. 1 от Российского экспортного 
центра (РЭЦ).

Логистов не сломать

Как известно, в логистику попада-
ют только упорные и добивающиеся 
своей цели люди, которые никогда не 
сдаются.

Естественно, и при такой ситуации 
уже есть варианты решения. Как по-
казывает статистика, большая часть 
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грузов тут же переориентировалась на 
Дальний Восток, но в ближайшей пер-
спективе в этом направлении может 
возникнуть ряд трудностей:

 ■ местные судоходные линии не за-
кроют всех мощностей после ухода 
крупных судовладельцев;

 ■ по причине дефицита контейнерно-
го парка прирост объемов вполне 
может и остановиться;

 ■ в случае отсутствия контейнерных 
ограничений из-за роста товаропо-
тока могут не выдержать нагрузки 
самые загруженные хабы на Мосуз-
ле и в Санкт-Петербурге.
Наземные сухопутные ускоренные 

контейнерные поезда (УКП) из Ки-
тая только усугубят проблему пере-
грузки Мосузла. Для решения этого 
вопроса продуманные экспедиторы 
уже по возможности направляют гру-
зы на альтернативные терминалы 
в Новосибирске, Екатеринбурге и Ка-
зани. Остановка грузов в северных 
европейских портах решается через 
перегрузы контейнеров на автопе-
ревозчиков с доставкой в Россию 
по морю. 

Новороссийск тоже имеет варианты 
доставки через Турцию и грузинские 
порты. Авиаперевозкам есть альтер-
нативы через ОАЭ, Турцию и Казах-
стан. Несмотря на достаточно большой 
облет, для авиаперевозки разница 
по времени доставки будет несуще-
ственной. Однако здесь на некоторых 

направлениях есть ограничения. Так, 
казахстанское направление не имеет 
требуемого количества и вместимости 
бортов для полноценной замены рос-
сийских авиаперевозчиков.

Отмечу, что пока все решения ка-
саются грузов, не попадающих под 
санкции. С санкционкой дела обсто-
ят сложнее. Здесь можно обратить 
внимание на транспортный коридор 
«Север – Юг», использующий транзит 
через Иран. Несмотря на то, что этот 
путь имеет много сложностей и не-
доработок, низкую пропускную спо-
собность, он вполне способен взять 
на себя часть объемов Индии и стран 
Юго-Восточной Азии. Кроме того, по 
транзиту санкционных грузов у Ирана 
иммунитет с 1979 г.

Пока неясно, чего ожидать в бу-
дущем, но сейчас транзитные потоки 
прорабатываются через многие стра-
ны, бизнес которых выразил желание 
немного заработать на посредниче-
ской деятельности. С учетом санкцион-
ных запретов такие транзитные хабы 
необходимо рассматривать с точки 
зрения двух составляющих – логи-
стики и ВЭД. Что будет перевешивать 
в экономике, то и найдет свое право 
на существование в будущем.

Что делать?

Как показывает жизнь, необходимо 
надеяться на лучшее, но готовиться к 

худшему. Сейчас, по моему мнению, 
было бы неплохо двигаться в несколь-
ких направлениях. В первую очередь 
необходимо отработать взаиморас-
четы в альтернативной долларам 
и евро валюте. Это могут быть как ки-
тайские юани, так и иранский реал, 
например.

В ближайшей перспективе необхо-
димо заниматься развитием контей-
нерного парка. Пока же вопрос ком-
пенсации недостающих мощностей 
контейнерных линий не будет решен, 
возможно обратить внимание на его 
временную замену крытыми ж/д ваго-
нами.

Кроме того, наше самое популяр-
ное китайское направление до сих 
пор не имеет прямого автомобильного 
сообщения. Трансграничные перевоз-
ки здесь осуществляются только через 
перегрузы с российского на китайско-
го перевозчика, и наоборот.

Наверняка, с февраля 2022 г. уже 
каждый подумал о необходимости 
и преимуществах наличия собствен-
ного торгового флота для повышения 
транспортной безопасности страны. 

Безусловно, некоторые из перечис-
ленных вопросов могут быть решены 
только на уровне государственной 
политики, однако, на мой взгляд, уже 
настало время, когда наши чиновни-
ки должны проявить все свои луч-
шие качества для защиты экономики 
страны. 

Рисунок 1. Тепловая карта ограничений в отношении России, данные на 18-е марта 2022 г.
Источник: РЭЦ


