Стенограмма заседания ЭГ №19, от 26 мая 2011 года

Тема заседания: «Логистика на транспорте»

М.Я. Блинкин: Сегодня мы собираемся обсуждать одну из, безусловно, центральных тем во всей проблематике нашей группы. Мы немножко запоздали с этим заседанием, но лучше поздно, чем никогда. Зато нам удалось собрать весь цвет логистического сообщества Российской Федерации, и обещано, что с нами поделятся достижениями, проблемами и даже результативной частью наших трудов. Итак, по итогам сегодняшнего заседания нам бы очень хотелось получить от докладчиков и участников дискуссии свои краткие соображения, которые могли бы войти в итоговый документ. В сфере  логистики происходит масса интересных вещей. В Перми, где я был в прошлом месяце, был замечательный разговор с местными логистиками, которые очень хвалили присутствующих сегодня здесь специалистов и даже рассказывали замечательные истории про программы Сергеева. Первый докладчик Виктор Иванович Сергеев. Мы предварительно договаривались вот о чем: у нас три докладчика, первый доклад очень желательно уложиться в полчаса, второй и третий – в 15 минут, чтобы у нас остался второй час на дискуссию.
В.И. Сергеев: Уважаемы коллеги, тема моего доклада достаточно обширная. Я хотел бы сегодня остановиться на проблемах логистики, потому что мы с вами, как сообщество транспортников, очень часто ставим на первое место именно транспорт и когда мы говорим сочетание «транспортная логистика», обычно всегда получается транспортно-логистический, например, региональная транспортная логистическая система или транспортный логистический центр и так далее. Хотя давно всем известно, что транспортировка и вообще транспорт это часть логистики, как часть логистики, так часть и операционной деятельности, но мы пытаемся всегда выделить именно транспортную составляющую, потому, что транспортом мы занимаемся всю жизнь, а логистикой мы занимаемся, может быть, 10 лет. Реально логистика в России начала развиваться как специальность с 2000 года. Содержание моего выступления достаточно солидное, но я попытаюсь уложиться, как я сказал уже, в полчаса: это общее состояние логистики сегодня, проблемы и задачи логистики в транспортном комплексе Российской Федерации, развитие логистической инфраструктуры. Но я всех вопросов не буду касаться, а остановлюсь на логистических центрах, координации операционной деятельности, оперирующей логистическими провайдерами, и подготовке кадров. 

Общее состояние логистики в России. Сегодня принято говорить, что логистика в России развивается достаточно медленно, существует много барьеров, много проблем развития логистики. Они перечислены на этом слайде, это пресловутый, как мы всегда говорим, обычно, что это недостаток инвестиций, это отсталая, морально и физически изношенная инфраструктура, это отсутствие сформированного рынка 3PL провайдеров, недостаточная квалификация персонала, недостаточный уровень нормативной базы, отсутствие достоверности статотчетности. 

М.Я. Блинкин: 3PL провайдеры - это знают профессиональные люди из Вашего кластера.

В.И. Сергеев: Я скажу дальше, что это такое. Я прошу прощения за некоторые аббревиатуры, которые будут здесь, раньше, чем они будут говориться, тем не менее. Вот еще SCM – supply chain management, если кто-то не знает аббревиатуру, это управление цепями поставок. Я бы хотел начать с анализа Всемирного банка, все, наверное, знают, что Всемирный банк проводит экспертный анализ по многим направлениям деятельности, в том числе по логистике. Так вот, если брать индекс Logistic performance index (LPI) 2010 года, который был посчитан специалистами-экспертами Всемирного банка, то Россия среди стран 155 участников стоит на 94 месте с общим индексом 2,61. Германия на первом месте – 4,11, рядом с нами Украина, Молдова, Грузия и Киргизия, Азербайджан, я хотел этим слайдом, прежде всего, показать, что по уровню развития логистики сегодня Россия далеко отстает от передовых стран мира. Что входит в структуру интегрального рейтинга LPI: таможня - т.е. прохождение таможенных процедур, инфраструктура – качество логистической транспортной инфраструктуры, отгрузки, компетентность – уровень компетентности персонала, контроль и способность отслеживания поставки, логистические издержки, своевременность доставки, т.е. надежности поставок. Если брать индекс LPI 2007 года и индекс LPI 2010 года, то в 2010 году Всемирный банк внес некоторые изменения в расчет индекса и убрал логистические издержки. Почему были убраны логистические издержки – потому что оказалось, что по многим странам просто не собрать статистику по логистическим издержкам, она настолько недостоверна, что решили в этом индексе сделать корректировки. Если брать индекс 2007 года, то соотношение России и Германии говорит само за себя, т.е. Германия 4,3,4,3,5 места по всем составляющим индекса. Россия –136, 93, 94, 83 и так далее. Смотрите, какая интересная вещь, логистические издержки здесь 135 место Германия и 131 – Россия. Это удивительная вещь, но скорее всего, просто потому, что мы в России не знаем достоверность статистики по нашим логистическим издержкам. Я немножко дальше остановлюсь на этой проблеме. 

Позиционирование нас с нашими коллегами по СНГ, с нашими странами, которые входили раньше в Советский Союз: Россия и Украина где-то может быть и рядом находятся друг с другом, посмотрите, как вырвался Казахстан – если в 2007 году Казахстан занимал по интегральному индексу 133 место, в 2010 – 62, т.е. сразу на половину практически он поднялся в рейтинге, и посмотрите все остальные места: насколько Казахстан выше, чем Россия по всем остальным объединенным индексам по логистическим субиндексам. Это говорит о том, что в Казахстане ведется целенаправленная государственная политика по развитию логистики. Позиционирование логистики по групповым индексам. Здесь сравнение, конечно, все не в пользу России: таможня – 115 место, инфраструктура логистическая - 83 место, отгрузки – 96 место, качество и компетентность – 88, контроль – 97, своевременность – 88, т.е. практически по всем параметрам Россия находится в числе аутсайдеров. 

Сравнение рынков транспортно-логистического сервиса. Если мы говорим об услугах в среднем в мире, пропорциях в составе общего количества услуг, то в мире и в России показатели, соответственно, следующие: транспортно-экспедиционные услуги – среднемировая оценка – 69%, Россия – 97, т.е. практически наши услуги являются услугами по транспортировке и экспедированию и практически вся наша логистика – это комплексное складирование и дистрибьюция, управленческая, занимает у нас всего лишь 3% от общего состава услуг. В промышленно развитых странах эта комплексная логистика, включающая складирование и дистрибьюцию - 19%, управленческая логистика – 19%. Нельзя не соотносить развитие логистики в России с общемировыми глобальными тенденциями – это глобализация деятельности компаний-клиентов, это транснациональные цепи поставок, это укрупнение логистических компаний за счет сделок слияния и поглощения, рост информационных технологий, концентрация на законченных комплексных решениях по управлению цепями поставок, интенсивное развитие мультимодальных технологий перевозок и увеличение 3PL провайдеров в общем составе услуг операторов. 

Я хотел сказать несколько слов по затратам. Смотрите,  ВВП России в 2010 году составил 44500 миллиардов рублей. Если в среднем предположить - а оценки колеблются от 12% до 35%, - если в среднем у нас логистические издержки составляют 20%, то это примерно 8 900 миллиардов рублей, если мы снизим хотя бы на 1% логистические издержки, то мы бы получили экономию около 445 миллиардов рублей в год. Транспортная составляющая – мы с вами занимаемся транспортным комплексом и призваны внедрять логистические подходы и логистические идеологии в транспортный комплекс России, возможно, экономия может составить, если брать среднюю составляющую транспортных издержек в структуре затрат, до 178 миллиардов рублей. 

Следующий блок задач – проблемы и задачи логистики в транспортном комплексе. Опять же повторюсь, что если мы говорим о логистике, то логистика – это методология, методология интеграции и координации для оптимизации ресурсов. О логистике мы можем говорить в ключевом понимании о коммерческой логистике, логистике для бизнеса, и социальной логистики. Потому что есть два уровня логистики – один уровень направлен на коммерческие цели, на цели бизнеса, второй уровень направлен на социально-экономическое развитие страны, это и сити-логистика, и другая социальная логистика, пассажирская логистика и так далее. Я не буду касаться сегодня вопросов социальной логистики, хотя это очень важная тема, которую мы тоже должны поднимать, особенно это касается логистики крупных городов, которые сейчас испытывают колоссальные проблемы, не только Москва, но и другие города, проблемы, связанные с управлением дорожным движением и с экологией. 

Негативные факторы, которые имеются в транспортном комплексе, имеющие отношение к логистике. Мы о них говорим очень много, я их здесь перечислил, если есть необходимость, я могу их зачитать, можете посмотреть быстро, чтобы мне не терять время на это. На самом деле, негативных факторов очень много и самое главное, что мы ощущаем, что эти негативные факторы не только не уменьшаются, а некоторые из них нарастают, это касается и динамики развития логистики в России и просто то, что я показывал в индексах.
По структуре рынка транспортно-экспедиционных услуг. Почему мы об этом говорим, потому что мы с вами видели, что основная доля наших услуг – это транспортно-экспедиционная деятельность. Что в этом плане мы имеем – 53-54% - это рынок железнодорожных грузоперевозок, и где-то примерно следующий за ним – это рынок организации грузоперевозок, экспедиторские услуги и рынок прочей вспомогательной деятельности. Структура рынка у нас в основном - это железнодорожные грузовые перевозки по процентам, по удельному весу. Если мы говорим о развитии логистики, то нужно обязательно соотносить с Транспортной стратегией нашей страны, которая предусматривает формирование транспортной сети, ликвидацию диспропорций в развитии транспортной инфраструктуры, организацию приоритетных инфраструктурных проектов, развитие опорной сети на принципах национальных транспортных коридоров и стыковку национальных коридоров с МТК. Стратегические задачи Транспортной стратегии на период до 2030 года всем известны, я пропущу их. 

Основные цели внедрения логистического подхода. Если мы говорим о развитии логистики, то мы должны понимать, что здесь накопился некий комплекс проблем, это проблема касается как развития инфраструктуры, так и развития технологий, информационной поддержки, создания единого информационного пространства. Причем об инфраструктуре я буду говорить еще дальше детально, но те цели, которые здесь обозначены, являются превалирующими в развитии логистики и внедрения логистических принципов в транспортном комплексе нашей страны. Основные задачи логистики – конечно, это обеспечение доступности и конкурентоспособности услуг, ликвидация диспропорций, комплексное развитие инфраструктуры, увеличение пропускной способности, создание интегрированной системы логистических центров и создание информационной поддержки. Следующие задачи, которые направлены уже на увеличение и усиление параметров логистического центра, которые здесь перечислены, и в большей степени, когда мы говорим о развитии логистической инфраструктуры, мы имеем дело с развитием транспортной инфраструктуры. Уже, наверное, не один раз в рамках нашей группы и в рамках различных конференций и заседаний обсуждался вопрос о развитии нашей инфраструктуры.

 Как видится развитие инфраструктуры в разрезе нашей Стратегии транспортного комплекса до 2030 года. Прежде всего, это развитие общей логистической инфраструктуры в транспортных узлах и создание опорных сетей логистических центров. Причем, по нашему мнению, мы должны очень внимательно рассматривать иерархию построения и оптимизацию логистической инфраструктуры, иерархия эта такова - прежде всего, верхний уровень транспортно-логистические кластеры, это федеральный уровень, второе  - региональный уровень, региональные транспортно-логистические системы, транспортные узлы как основа формирования логистической инфраструктуры, третий уровень – логистические технопарки, логистические центры, это уже территория, город. И вот эта система, начиная от кластеров через региональные транспортно-логистические системы, логистические центры, является тем каркасом, на который необходимо обращать внимание при развитии логистики. 

Определение логистического центра. Я не буду загружать уважаемую аудиторию определениями, но я хотел бы подчеркнуть, что сегодня под логистическими центрами что только не понимается. Я нашим слушателям и студентам говорю одну притчу, в 93 году я ехал на машине из аэропорта Схипхол (Schiphol), Голландия и по дороге я видел несколько буквально складов или сараев, на которых было написано Logistics centre - логистический центр. Сегодня, по моему мнению,  мы понимаем под логистическими центрами все, что угодно. Это может быть и просто грузовой терминал, и перевалочный терминал и распредцентр, и что только мы не понимаем - это все логистический центр. То есть на мой взгляд, у нас не хватает общего понимания, общей трактовки, что логистический центр это структура, в которой клиенты получают добавленную стоимость, дополнительный сервис, который складывается либо из комплексного участия нескольких организаций, провайдеров, операторов, либо из того, что в логистическом центре работают операторы, которые, по сути, являются комплексными, это 3PL провайдеры и 4PL провайдеры. Причем во всем мире управляющая компания – это не просто управляющая компания, которая управляет деятельностью логистического центра в формате государственно-частного партнерства, это 4PL провайдеры, это системный интегратор цепи поставок. В нашем понимании структура логистического центра сегодня – это все, что угодно. У нас есть расхожие определения логистического центра, как, например, мультимодальный транспортно-логистический центр. Почему такое название? Потому что акцент делается на мультимодальности и на том, что дальше это не только транспортировка, а еще и распределение. 

Вот когда мы говорим о такой структуре названий, то за этим очень часто скрывается основная задача логистического центра - собрать в едином узле, на одной территории, локальной территории либо компанию, либо сервис, который дает клиенту сразу комплексный характер услуг, комплексное обслуживание, которое поддерживается единой информационной платформой и единым информационным пространством контрагентов. Причем во всем мире логистические центры являются центрами добавленной стоимости для клиента, которые обслуживают не просто отдельных изолированных клиентов, а обслуживают цепи поставок. Сегодня мы должны понимать, что в транспортном комплексе транспортировка является элементом интегрированного логистического обслуживания в цепях поставок, куда входят не только собственно перевозки, но и перевалка, и дополнительное складирование, и распределение и дополнительные услуги по сортировке, маркировке и так далее, отслеживание грузов и прочие услуги. Если мы говорим, что логистический центр дает клиенту исключительные возможности получить новую добавленную стоимость для поставок, тогда они будут востребованы. Еще одна проблема – бессистемное создание логистических центров, у нас любой девелопер, который купил землю – что ему построить, склад класса А, пожалуйста, ну а чтобы он был привлекательным, давайте назовем его логистическим центром, т.е. у нас сегодня слово «логистический» является конъюнктурным, мы добавляем его туда, куда надо и не надо, пытаясь привлечь тем самым клиента, хотя на самом деле это склад класса Б или Б+, а никакой не логистический центр. Если мы развиваем идеологию логистических центров, то мы должны понимать, что эта идеология базируется вот на этом определении, которое у нас здесь с вами представлено. 
Классификация центров. Сегодня, как я сказал, мы называем логистическими центрами, что угодно, при этом, мы должны понимать, что существуют признаки, такие как: радиус действия, размер, мощность, специализация, вид обрабатываемых грузов, вид собственности и степень интеграции. Вот эти признаки, собственного говоря, формируют логистический центр разного уровня, это может быть территориальный или локальный центр, логистический технопарк, логистическая деревня и так далее, в зависимости от мощности, в зависимости от специализации, в зависимости от комплексности мы получаем разные типы и разные уровни логистических центров. Основной принцип логистического центра – принцип координации и интеграции, при этом, как я сказал, клиенты должны получать добавленную ценность от реализации услуг центра. 

Классификация услуг. Мы сегодня что только не говорим, что должны делать логистические центры. В основном мы под этим понимаем перевозку, перевалку, соединение, стыковку разных видов транспорта в логистическом центре и все. Между тем, сегодня перечень услуг логистического центра включает: операционные услуги, информационно-аналитические и консалтинговые услуги, услуги 4PL уровня и торгово-посреднические, дистрибьюторские услуги, прочие услуги. Если мы возьмем сегодня все типы логистических центров, то их можно специализировать по видам и типам услуг, которые они оказывают. При этом, если операционно-логистические услуги – а наши центры сегодня - то, что мы называем логистическими центрами - пополняют комплекс операционно-логистической деятельности, и это, то, что здесь перечислено – транспортировка, складирование, разработка, таможенное оформление, страхование, упаковка и переупаковка, то они могут выполняться компаниями, которые добавляют эти услуги для клиента в центре, находясь на локальной зоне. И поэтому клиенту удобно работать, сокращать транзакционные затраты, либо мы передаем это  3PL провайдерам, которые все это делают, но это уже одна компания, т.е. сегодня у нас концентрация услуг операторов в центрах разная, т.е. она может быть построена на принципе, когда много компаний работает, и тем самым мы поддерживаем малый и средний бизнес. В чем еще преимущество логистических центров – поддержание малого и среднего бизнеса, много компаний могут быть сосредоточены в узле и оказывать клиенту добавленные услуги, услуги добавленной стоимости. Либо мы говорим о том, что я хочу получить комплексное обслуживание, но я ее уберу от 3PL провайдера, например, DHL. Когда мы говорим об этих вещах, то мы должны понимать, что на самом деле сегодня классификация услуг логистических центров очень много значит для нас. 

Структурирование проектов. Сегодня мы занимаемся проектированием логистических центров, кто этим только не занимается. Лично я начал работать по логистическим центрам в 95 году, практически я был руководителем первой группы, которая занималась созданием первой в России транспортно-логистической системы «Северо-запад», и мы разрабатывали организационно-функциональную структуру первого в России логистического центра северо-западного региона, поэтому северо-запад. С этого времени только под моим руководством, только я был научным руководителем порядка 20 проектов создания логистических центров. Когда мы говорим о том, что такое сегодня логистические центры, сегодня мы наработали очень много хороших вещей, здесь они показаны, что мы сегодня можем предложить нашему бизнесу и государственным структурам, наработки, которые здесь показаны, мы пережили, выполнили. Но, на самом деле, сегодня мы не можем похвастаться, что у нас эффективно работает хотя бы один логистический центр. Вот парадокс: наработок колоссальное количество, а внедрение результатов, действительно результатов, которые давали бы нам понять, что действительно у нас в России работают логистические центры, практически нулевой результат, к сожалению большому. 

Воспользуюсь слайдами, любезно предоставленными мне Татьяной Анатольевной Прокофьевой, мы вместе с ней и с Анатолием Ивановичем Федоренко в Высшей школе экономки занимаемся разработкой этой проблематики, это примерная схема размещения МТЛЦ - мультимодальных транспортно-логистических центров на территории России. Также по экспертным оценкам желательно было бы для развития этой идеологии создать около 10 МТЛЦ федерального уровня, 20 регионального и 50 территориального уровня, хотя на самом деле это весьма условные вещи, потому что мы должны понимать необходимость развития кластеров и сейчас мы связываем очень часто развитие логистических центров с развитием кластеров. Интеграция операционной деятельности… Я еще позволю себе 5-7 минут.

М.Я. Блинкин: Да, 5-7 минут.

В.И. Сергеев: Итак, сегодня мы говорим, что в логистических центрах работают провайдеры – кто это такие? Вчера для промышленно-развитых стран производитель или клиент работал с транспортными компаниями, экспедиторами, логистическими консультантами, IT-компаниями. Сегодня большинство промышленно-развитых стран работают по схеме управления цепями поставок: 3PL провайдеры - IT-консультанты – логистические консультанты, в свою очередь 3PL провайдеры подбирают узкофункциональных логистических партнеров: перевозчиков, экспедиторов, складских операторов, таможенных представителей, страховые компании и так далее. Перспективное направление работы логистических центров и вообще идеология операционной работы сводится к тому, что мы работаем в 4PL компании 4 уровня, 4PL компании являются системными интеграторами и управляющей компанией в логистическом центре, а наши подбирают всех остальных контрагентов, кроме логистических консультантов. Вот сегодня идеология развития, например, логистики в Германии. Это схема развития логистики в Германии, а Германия сегодня занимает первое место в мире по развитию логистики. 

Интеграция операционной деятельности. Не буду вдаваться в детали, 3PL провайдеры, типовой состав услуг не буду читать, посмотрите, пожалуйста. 3PL провайдер – это кто - компания, которая осуществляет комплексную операционную логистическую деятельность, еще раз подчеркну операционную. Сегодня мы, к сожалению, не понимаем статуса 3PL провайдера, у нас любая компания, которая называется 3PL провайдером, хотя она не дотягивает до комплексности услуг 50-60, а то и более процентов. Эволюция провайдеров в мире. Американская модель свидетельствует о том, что мы имеем 3PL провайдера – комплексного посредника, выполняющего операционную деятельность, LLP – lead logistics provider – является промежуточным звеном между 3PL и 4PL провайдерами, 4PL – четвертая сторона логистики, системный логистический. Что делают эти самые 4PL провайдеры: они предоставляют услуги по проектированию, интегрированию и планированию цепей поставок и по управлению логистическими бизнес-процессами. Общий состав услуг 4PL провайдеров логистических центров, перечислен здесь, я не буду читать его, посмотрите, пожалуйста, кому не видно.
Реплика: Видно-видно.

В.И. Сергеев: Видно всем, да? Взглянув на этот перечень, вы можете себе сразу представить, что 4PL провайдеры не занимаются операциями, они занимаются гораздо более высоким уровнем добавленного сервиса, добавленных услуг и добавленных ценностей для клиента. Это уровень стратегического планирования, контроля в цепях поставок, и мы должны с вами понимать, что этот уровень реализуется сегодня в очень большом количестве стран и именно в логистических центрах. Межорганизационная координация, интеграция, как я сказал, логистика отличается именно этим. Если мы берем логистический центр, то 4PL провайдеры являются, как правило, управляющей компанией. 

Все по четвертому вопросу, и пятый – подготовка кадров, я очень быстро, буквально 2 минуты. Почему подготовка кадров – потому что сегодня, к большому сожалению, сегодня в логистике у нас колоссальные ножницы между выпущенными квалифицированными, т.е. имеющими диплом, логистами и потребностью в них бизнеса. Приведу шокирующий пример: в Москве по данным аналитических компаний сегодня около 31 тысячи компаний, которые имеют логистическую службу – департаменты, дирекции, отделы и т.д., около 31 тысячи компаний. Сегодня всеми ВУЗами, которые имеют лицензию по логистике и управлению цепями поставок,  выпущено около 1700 человек, 1700 на всю Россию дипломированных логистов, т.е. разрыв колоссальный просто, этот разрыв не преодолеть в какое-то обозримое время, поэтому здесь первоочередной задачей, на мой взгляд, является подготовка кадров. Это структура подготовки кадров в «Вышке». УМО по логистике было создано в 2000 году, мы пережили три поколения стандартов. Первый стандарт был в 2000 году, второе поколение стандартов в 2006, лицензию по специальности «Логистика и управление цепями поставок» сегодня имеют 17 российских ВУЗов, на 1 января 2011 года было выпущено 1700 логистов. Правильно говорить «логист», не «логистик», если говорить уже о квалификации персонала, то правильно говорить «логист» и это квалификация персонала. Начиная с 2009 года, как вы знаете, мы перешли на систему бакалавр-магистр и здесь мы потеряли специальность, коллеги, потому что теперь специальность 080506 упразднена, а логистика стала профилем в менеджменте. То есть сейчас по логистике будут готовить, и мы начали уже этот процесс 2 года назад, бакалавров по этой специальности, а что такое профиль – это 50 часов общего менеджмента стратегического, 50%, и около 40% с небольшими еще довесками подготовка бакалавра. Значит, мы будем выпускать «полуфабрикаты», которые никому не будут нужны. Сегодня колоссальная проблема заключается в том, что для того, чтобы готовить нормальных специалистов по логистике, мы должны иметь отдельное направление от менеджмента, причем прецеденты уже есть. 

Как мы знаем сегодня есть 2 направления – менеджмент и экономика, из менеджмента уже выделились такие направления, как государственное муниципальное управление, управление человеческими ресурсами. Большой коллектив единомышленников предлагает выделить отдельное направление «Логистика и управление цепями поставок», выделить его из менеджмента, сделать отдельным направлением, и УМО подало в Минобрнауки стандарт нового поколения управления цепями поставок. Я бы просил нашу группу поддержать нас с точки зрения открытия нового направления. Я сейчас это быстренько пролистаю, планы. Например, магистерская программа тоже была открыта в «Вышке» первая, стратегическое управление логистикой. Конкретное предложение – создать при ведущих ВУЗах транспортной и логистической направленности лаборатории и центры компетенции по программе развития логистики в транспортном комплексе Российской Федерации. Второе предложение – ходатайствовать в Минобрнауки об открытии направления отдельного от менеджмента, направления подготовки бакалавров и магистров логистов и управления цепями поставок, подготовить предложение по формированию нормативной базы, государственной статотчетности в области логистики, в которой мы очень нуждаемся. Например, это касается логистических издержек, которые никак не собираются анализироваться, мы даже не можем сказать в России, что мы тратим на логистику сегодня. 

Дальше – разработка предложений по унификации и типизации решений по основным уровням иерархии логистической инфраструктуры, т.е. типовые решения по кластерам, типовые решения по региональным транспортно-логистическим системам и транспортным узлам, типовые унифицированные решения по логистическим центрам. Предложения решения по «Вышке», это наше предложение, создать при отделении логистики научно-исследовательскую лабораторию «Исследование и оптимизация логистической инфраструктуры», это предложение поддержано Комитетом по транспорту Государственной Думы, они предложили даже это сделать под патронажем Комитета по транспорту Государственной Думы Российской Федерации. Все, спасибо большое за внимание, я готов ответить на ваши вопросы.

М.Я. Блинкин: И Вам спасибо. Господа, у меня есть чисто организационное предложение – мы заслушаем еще двух докладчиков, после этого сделаем дискуссию, потому что, я боюсь, мы выведем за скобку два следующих выступления. Пользуясь правом ведущего, я задам единственный вопрос. Логистика – живой бизнес, в котором работает десятки тысяч участников этого бизнеса, есть естественно гипотеза, но это само живет, в рамках федеральных наших вещей. Понятно насчет образования, мы с удовольствием присоединимся к Вашим предложениям, а все другое, это живет, живет, тут федеральное участие нужно, понятно, что таможня на 9 месте, это я и так понимаю, еще что?

В.И. Сергеев: Дело не в таможне.

Г.В. Зубаков: Не отбирайте доклад.

М.Я. Блинкин: Будет доклад про это? Отлично. Видите, как хорошо, мы угадали. Пожалуйста.

Г.В. Зубаков: Здравствуйте, коллеги. Зубаков Геннадий Викторович, Международный логистический клуб, директор. Клуб – инициатива наших ведущих логистических ученых, наших школ, сейчас он объединяет практически все ведущие российские логистические школы. Половина здесь участвует – это Москва, Санкт-Петербург, Ростов, Самара и т.д., т.е. это некая площадка, где можно выдвигать идеи, обсуждать их, не затрагивая коммерческие вопросы и т.д., и, наверное, это замечательно. Вчера прошло заседание круглого стола, посвященное избитому термину «единого окна», там были сплошные проблемы логистики, подробно обсуждали их, очень интересно все было, и я постараюсь вкратце по теме доклада, что называется по диагонали. Потому что тяжело выступать после такого подробнейшего анализа, который Виктор Иванович предложил, у меня были эти моменты, но я постараюсь их не касаться, а больше прикладной части, в качестве примеров и предложений, что надо делать. Понятно, где мы находимся, понятно, на каком уровне находится логистика, хотя усилиями наших ученых слово стало модным и в отличие от 10-15 летней давности, сейчас оно употребляется везде и всюду, и употребляется всуе. Самое главное под это слово идут очень и очень хорошие бюджеты, очень хорошие деньги на всех уровнях Единственное, как я знаю, практически ни одна логистическая школа, ни один специалист комплексно в этих вопросах и в этих бюджетах практически не участвует. Программ масса и если анализировать их, то практически все они, либо уже закрылись, либо обречены на провал, потому что как меня учили в школе – прибор работает не в принципе, прибор работает в корпусе, и как раз без логистики корпуса здесь и нет. Собственно говоря, за примерами ходить не надо – это различные программы, начиная от логистики в Сочи, многие информационные системы, на подходе информационная система внешней взаимной торговли, рекламируемые госуслуги, в которых никак логистика не завязана, это многочисленные проекты по международным транспортным коридорам и т.д., и т.п. 

Почему так и что надо сделать, попробуем немножко разобраться и проанализировать. Виктор Иванович говорил, как замечательно обстоит все у них, и какой рейтинг занимает Германия. Недавно Олег Владимирович (Евсеев), мы с ним вместе ходили в Совет Федерации и носили интереснейший документ – программу развития логистики в Германии. Замечательная программа, увязанная во всех отношениях, все аспекты, с государственным финансированием в том числе, государство способствует развитию логистики, создает соответствующие условия, на федеральном уровне назначено специальное ведомство – координатор всех государственных программ. Потому что логистика, по сути дела, у них присутствует везде, и вот эта увязанная программа с гигантскими деньгами, целенаправленно исполняется и четко контролируется государством. Они создают соответствующим образом стандарты и соответствующее нормативное поле, правовое поле и совершенно жестко следят за этим вопросом. Мы почему-то отказываемся от лицензирования, от сертификации, там, где это просто необходимо, мы отказались – и, наверное, Олег расскажет более подробно – от лицензирования и сертификации транспортно-экспедиторских услуг, 3PL и 4PL. То, что у них наиболее жестко, у нас груз продается в воздухе, через Интернет можно продать, мы фактически пустили козла в огород и у нас работают транснациональные компании, и они уже захватили рынок, и уже «Боржом» пить поздно. Все потоки идут так, как ими управляют, Котка еще не так далеко. Недавно мы ездили в Калугу, там автомобильный кластер очень большой, железная дорога фактически работает в минус, потому что из-за сложностей в Балтийских портах, когда идут запчасти и они перегружаются с судна на автомобиль из-за таможенных и иных пограничных формальностей и сложностей, возникают гигантские издержки. Принимается совершенно нормальное решение – все переносится в Котку, вместо Российской железной дороги обыкновенный тракт, Российская железная дорога за свои деньги, только потому, что хорошо разговаривает на немецком языке. Многие наши чиновники инвестируют в развитие «Фольксвагена» и других компаний, строят им внутри полностью терминал и в результате мимо этой железной дороги и дочерних предприятий груз со свистом летит из Котки, из Таллинна летит прямо на этот терминал. Никто из российских компаний в этом процессе участия практически не принимает, специалисты, конечно, наши, но они работают не в наших компаниях, а в тех компаниях, т.е. мы своими компаниями творим, что называется, историю. Почему это так? 

Я думал над этим вопросом, несколько круглых столов в рамках Логистического клуба мы посвящали этим вопросам. Первое и главное по нашему общему мнению, что нет четкого понятийного аппарата, везде существует плохой перевод. Безусловно, нужна классификация. Мы увидели здесь совершенно замечательную классификацию профессора Сергеева, но я увидел ее второй раз и я четко понимаю, почему такое количество различных терминов я вижу, потому что Вы известный человек, на неокрепшие головы и на очень изобретательную практику наших специалистов это все падает. Я провел такой анализ, только тех программ, которые мне попались под руку – это федеральные и региональные финансируемые из государственного бюджета программы. Программ со словом «логистический» я насчитал 16 – это логистический транспортный комплекс, логистический транспортный терминал, транспортно-логистический комплекс, транспортно-логистический терминал.

В.И. Сергеев: Таможенно-логистический терминал.

Г.В. Зубаков: Это отдельная тема. Чуть-чуть меняешь название, и идет совершенно новый финансовый поток. Мы поменяли название, ввели понятие «таможенно-логистический терминал», концепция переноса на границу Российской Федерации, правда, сейчас уже не понятно на какую границу, никто не знает. И в Госдуме при обсуждении, когда логистики спрашивают, а на какую границу переносить, говорят: «Пока не знаем». А что делать с теми инвестициями, которые уже построены в Смоленске, если все переносится на границу Белоруссии, говорят: «Мы же не трогаем ваш терминал, как хотите. Мы таможню оттуда убираем». Такое укрупнение таможен уже прошло по Москве, мы видим, как накрылась масса инвестиций наших ведущих российских логистичеких компаний, как бы они не назывались – парками, терминалами или деревнями, но, тем не менее, сейчас, пожалуйста, храните там капусту, на здоровье, только цена совершенно другая, и потоки идут совершенно по-другому. Здесь четко на лицо явный передел рынка. Никто ни в таможне, нигде не может сказать, чем транспортно-логистический терминал отличается от банального СВХ (склад временного хранения). В Таможенном кодексе прописан СВХ, транспортно-логистического терминала нет, но деньги выделяются на строительство транспортно-логистического терминала. Потому что если бы они выделялись на СВХ, цена бы была их минимальна. Я уже коллегам говорил, я ехал сегодня из Куркино и вот эта эстакада, которая идет и упирается в дерево, второй выезд, два года уже как построено, по-моему, ничто лучше так не характеризует развитие. 

Мы у себя в Клубе приняли рабочее определение логистики, которое интегрирует все логистические школы у нас в стране, а это и управление цепями поставок, и складская логистика в Высшей школе экономики, и Академия госслужбы - логистика внешнеэкономической деятельности, и транспортная логистика в МАДИ. Для себя мы приняли, что логистика – это оптимизация движения потоков, Виктор Иванович, если я грубо, но это так - материальных, связанных с ними документальных, финансовых, т.е. все должно быть завязано. И ключевые слова здесь – «оптимизация» и «потоки». Из определения видно, что транспорт затрагивает практически каждый элемент того или иного сегмента логистики. Отсюда уже видно, что оптимизация нашему государству не нужна, никому не надо удешевлять издержки. Ключевой вопрос здесь в том, что если бы была логистика наоборот, то я считаю, это бы поддерживалось у нас государством, потому что нам нужно их удорожать, т.е. как можно больше издержек, как можно больше средств, направленных на их реализацию. Почему у них так? Вчера мой коллега специально съездил в Эстонию, и он участвует в проекте, они выиграли, Эстония объявила конкурс на создание зеленого коридора на эстонско-российской границе передвижения грузовиков, прохождения границы, они создали конкурс, не истратив ни копейки бюджетных своих денег. Они собрали предложения, и выиграла компания, которая предложила наилучший вариант сбора информация со всех участников логистической цепи, как со своей стороны, так и с российской стороны, собирает эту информацию, предоставляет в установленном порядке, по установленным стандартам эстонским государственным властям, организует электронную очередь, все затратила бизнес сторона, вчера была замечательная презентация. Затраты государства ноль, только управление, только создание соответствующих условий, что эту информацию можно принимать. 

В нашей стране все наоборот, у нас всем пытается рулить государство. Все программы по электронной России, по госуслугам, по МИАИС, которая уже дважды накрылась, сейчас пытаются ее в третий раз возродить в рамках интеграционного сегмента внешней взаимной торговли, Ростелеком и т.д. – это государственные ведомства, 26 государственных ведомств. Я провел анализ – ни одно из этих ведомств нормативно не заинтересовано в движении потоков, в целевых функциях этих ведомств не написано, что товар должен двигаться, груз должен передвигаться, транспорт должен двигаться, экономика должна жить. Мы можем ругать таможню как угодно, но если возьмем нормативные вещи таможня, их задача пополнить бюджет, собрать максимально платежи и у них задача – не пропустить контрабанду. Я останавливаю всех и начинаю их «кошмарить», я выполняю свою задачу, и если все это будет стоять, и я буду аккуратненько смотреть, я максимально выполню свою задачу. А мы говорим, что таможня будет у нас единственным ведомством в рамках программы единого окна, она не может быть единым окном, потому что тогда будет стоять все, это мы и видим сейчас на границе – досматривается каждый тракт, почему все идет туда. Почему сейчас в авиации грузооборот всех наших российских портов, всех вместе взятых, в 3 раза меньше, чем грузооборот одного Франкфурта. Только по одной причине – у нас таможня обрабатывает только авиационные грузы, никаких смешанных перевозок не разрешено, максимальной сложности, поэтому наш родной «Аэрофлот», Air Bridge Cargo - новая программа, - это все летит мимо, летит в Германию, там это расконсолидируется, работают западные экспедиторы, они тащат все в страну российскую через финскую границу. Дальше очень интересно на консультативном совете в таможне слушать: «А почему китайский груз идет через финскую границу?» Он так и должен идти, по определению, потому что все консалидационные центры расположены в Финляндии, Германии, в тех странах, которые развивают логистику. 

В сентябре открывается граница Казахстана. Цифры, которые привел Виктор Иванович, мне кажутся абсолютно верными, потому что по уровню понимания, по уровню развития логистики, информационных технологий, по созданию благоприятных условий всем ведомствам. Мы были в Ростове, некоторые коллеги тут были, слушали казахов, я присутствовал на нескольких круглых столах, где они докладывались. Извините, все уйдет туда. Все юго-восточные потоки, а это основные грузовые потоки, уйдут в Казахстан, и уйдут туда по определению, мы можем потом как угодно рулить, хлопать, но у нас нет ведомств. Министерство транспорта Российской Федерации, я утверждаю, никаким образом не заинтересовано в движении товара, оно управляет  только собой, искусственно собранная конгломерация 4 федеральных агентств и одной службы контролирует саму себя. Понятие «транспортный комплекс» в Российской Федерации не существует. Среди нас сидит автор стратегии развития транспортного комплекса в Российской Федерации, он подтвердит, что развивать мы не знаем что. Что такое транспортный комплекс, из каких субъектов он состоит и не состоит, какие услуги он включает и не включает, какие там идут потоки – этого не знает никто, можете обшарить весь Интернет. Понятие только одно в какой-то стратегии безопасности, что-то очень вольное.. Международный транспортный коридор – нет такого понятия. Есть куча программ по развитию международного транспортного коридора, выделяются колоссальные бюджетные деньги, но мне до сих пор не понятно, зачем за международным транспортным коридором следить с помощью ГЛОНАСС, зачем следить, куда следить, можете посчитать количество бюджетных денег в рамках всех этих электронных и так далее, и тому подобное.

М.Я. Блинкин: ГЛОНАСС мы ставим даже на трамваи, мы обсуждали это на предыдущей сессии. Ваши странички Вы доскажите, потому что Вы даете развернутый ответ на мой вопрос.

Г.В. Зубаков: Я хотел еще сказать, что одно ведомство у нас - и это тоже очень важно для понимания, это может быть в предложениях моих будет, - это Росграница – специально созданное ведомство, которое должно управлять пограничным пунктом пропуска. И если посмотреть нормативно, а оно именно для этого и создано, оно должно управлять процессами по пунктам пропуска, управление пунктом пропуска. Я, как участник перевозочного процесса, могу жаловаться туда, но ошибка была следующая, они получили на балансы все имущество этих  пунктов пропуска, и они превратились в завхоза. Дальше создается механизм контроля за средствами, за их расходованием, это бесполезно, я Виктору Ивановичу говорил: у меня сравнение со школой: я прихожу в школу и спрашиваю завхоза, куда он истратил деньги? Понятно, что на краску, на мебель, на мел, на тряпки, еще на что-то, он может и своровал пару кусочков мела, но их тратил именно туда и за качество образования он совершенно не отвечает. Точно также и Росграница – она запуталась в полученном балансе, она деньги стала закапывать в инфраструктуру, а управлять 26 ведомствами так никто и не управляет, поэтому такие издержки. Что надо сделать. Я прошу прощения.

М.Я. Блинкин: Нормально, для этого и собрались.

Г.В. Зубаков: Первое, я считаю, что необходимо, и я думал, что выставить по степени ранжирования, что первое, что второе. Мне кажется, первое, что нужно немедленно прекратить ресурсное планирование объектов транспортной инфраструктуры, т.е. тогда, когда на ту или иную программу, объявленную тезисно, выделяется тот или иной поток бюджетных денег, они все осваиваются и результат равен нулю. Мне кажется, должно быть предметно-целевое планирование, когда я должен говорить что конкретно должно быть сделано и в каких целях это должно быть сделано и какие задачи это должно решить, что должно быть решено в рамках той или иной программы. Мы должны построить такой-то мост, этот мост позволит увеличить грузооборот на столько-то, достигнуть таких-то, таких-то, таких-то показателей. И если это так, то есть четкий предмет – за что тогда должен отвечать чиновник, с кого спрашивать и каких показателей должно достигнуть, но при этом 94-ФЗ надо убирать, потому что это элемент воровства и к нему уже абсолютно давно приспособились. Нельзя планировать затратные проекты по удешевлению цены, сначала надо собирать вопросы компетентности и вопросы компетентности программы, потом оценивать, сколько это может стоить и т.д. То есть если мы собрались делать ремонт и у меня не хватает денег, я начинаю их копить, но я не начинаю ремонт из тех денег, которые у меня есть, потому что это будет плохой ремонт. Ровно это мы и видим сейчас, когда до конца года начинается распределение бюджетных средств, исходя из того, что есть, а потом что есть, получается то, что получается. Вторая вещь. Мне кажется, что необходимо прекратить массовое тиражирование проектов, затрагивающих логистические бизнес-процессы без согласования с логистическими школами, а для этого необходимо как минимум создать некую организацию, которая бы консолидировала мнения специалистов и могла бы сказать свое некое весомое слово. Ряд коллег предложили такой механизм – это создание комитета по логистике, не по транспорту и экспедированию, как части логистики, а, наоборот, по логистике как самостоятельный комитет при Торгово-промышленной палате. Соответствующие предложения туда направлены, и я очень прошу участников это поддержать.

М.Я. Блинкин: Я надеюсь не в Министерстве транспорта.

Г.В. Зубаков: Нет, это Торгово-промышленная палата.

М.Я. Блинкин: Хочу уточнить просто.

Г.В. Зубаков: В Министерстве транспорта что-то создавать бесполезно. Я могу сказать и утверждаю следующее, что нет ни одного показателя развития транспортного комплекса, который бы считаем был, т.е. чтобы он имел алгоритм, поднимаемый снизу, как правило, это считается из показателей Росстата, а снизу…Чтобы я знал, что я взял из этой базы, это помножил, разделил и так далее. Олег Владимирович мне заказывал посчитать транзит, сколько наша страна, которая должна…

М.Я. Блинкин: Транзитный потенциал.

Г.В. Зубаков: Задача нетривиальная. Вы понимаете, ее можно посчитать, сложный алгоритм, затрагивающий таможенные базы, транзитные декларации и так далее и тому подобное. Эту задачу никто у нас в стране вообще не заказывал.

М.Я. Блинкин: Геннадий Викторович, к сожалению, мы с Вами исчерпали время.

Г.В. Зубаков: Да, последнее. Второе – надо ввести государственные стандарты функционирования транспортно-логистических процессов. Если это касается транспортно-экспедиторских услуг, надо вернуться к их стандартизации и необходимо вводить механизм сертификации и лицензирования так, как это делается во всем мире. Третье – необходимо четко определить границы этих стандартов, определить понятие и границы ответственности ведомств, участвующих в контроле за этими процессами и пересмотреть при необходимости их целевые функции. Для этого на каждой конференции, на каждом круглом столе практически все специалисты говорят – нам необходима модель, модель транспортного комплекса как элемент более общей модели внешнеторговых операций, или модель сделки там, где были бы четко определены участники, материальные потоки, как они двигаются, как они преобразуются, какие финансы двигаются вместе с ними, какие документы, как в рамках этих документов обмениваются участники этих процессов и ведомства в том числе, где граница каждого контроля для того, чтобы модель жила. Я могу потянуть за любой узелок сеточки, но сеточка должна быть целая, ее нельзя разрывать. И тогда, может быть, что-то у нас здесь и поменяется. 

И последнее, в рамках этой работы, а ее можно, например, заказать у Минэкономразвития, как мне кажется, это то ведомство, которое нормативно может такую работу провести, несколько таких попыток было, только не надо отдавать эту работу автоматизаторам. Она очень сложная, ее должны проводить кооперативы или коллективы специалистов отечественных логистических школ, и в рамках этой модели создать тот понятийный аппарат, предложение о котором делал Виктор Иванович, и ввести его как некий стандарт, чтобы не было того, что у нас есть.

М.Я. Блинкин: Спасибо. Тут затронуты две вещи. Мы сейчас прямо дадим третий доклад, я сделаю только одну реплику. Вопрос заключается в следующем, что информатизаторы вообще сидят в нашей 19 группе, очень жалко, что никого из головки этой группы здесь нет, потому что здесь стыки очевидны и обиды в ту сторону совершенно закономерны. И вторая есть вещь, у нас есть группа №13, которая занимается Федеральной контрактной системой, и в адрес которой Вы высказали некоторые соображения, которые я с удовольствием им передам: 94 закон, введение Федеральной контрактной системы, системы закупок и так далее...

Г.В. Зубаков: Не бывает информатизации без технологов. Что происходит в МИАИС. Вы там знаете, какими потоками обмениваются Министерство транспорта, ведомства, вы скажите, а мы провода скрутим. Если бы они знали, они бы сказали, а они не знают. И в результате идет ворох писем.

М.Я. Блинкин: Мы ждем то, что от руки написано. Последний в этой серии докладов, Сергей Валентинович, пожалуйста. Сергей Валентинович, минут 10-12, чтобы оставить время на дискуссию.

С.В. Желанов: Нет проблем. Я очень коротко, поскольку основная масса того, что я хотел сказать, уже сказана и это понятно, что вполне естественно. Коллеги помогли. Я достаточно коротко, засекаю время. Я с удовольствием послушал сегодня профессора Сергеева и понял, что с точки зрения теории логистики мы продвинулись очень далеко и это прекрасно, поскольку без теории практики не бывает, но я сегодня скажу несколько неприятных вещей. И первая неприятная вещь заключается в том, что логистики как бизнеса у нас в России на сегодняшний день нет, это надо констатировать всем нам с сожалением, тем не менее, такова реальность, и поэтому я представляю первую ступень логистики, если угодно, это экспедиторскую отрасль. Скажем чуть-чуть о том, что мы сделали, и как мы видим, можно было перейти все-таки на следующую ступень, на логистику. У нас относительный порядок, хотя он требует еще доработки. У нас есть некая законодательная база, которая требует совершенствования, у нас есть система подготовки экспедиторов, в том числе по международным стандартам, по программе FIATA (Международная федерация экспедиторских ассоциаций). Кстати говоря, в ближайшее время, очевидно, осенью получим аккредитацию у FIATA по выдаче высшего диплома по управлению цепями поставок, т.е. мы продвигаемся в этом направлении, более того, с отменой лицензирования мы ввели так называемую систему добровольной сертификации экспедиторских компаний, 10% компаний наших членов проходят эту сертификацию. Кстати говоря, у нас есть и стандарт на экспедиторскую деятельность, это общенациональные стандарты, которыми мы пользуемся, т.е. здесь вроде бы все в порядке. 

Как переходить дальше, есть у нас свои соображения, сначала философия. До тех пор, пока наши бизнесмены, назовем их так, не научатся считать деньги, никакой логистики у нас не будет, ведь логистика призвана ускорить что-то, сэкономить время, деньги и т.д. У нас эти деньги и время никто не считает, к сожалению, более того, законодательная база построена таким образом, здесь уже говорили о том, что у нас затратная экономика, поэтому чем дольше товар лежит на так называемом логистическом центре, тем лучше для владельца этого центра, потому что это склад, а не логистический центр, у него даже тариф построен на стоимости аренды квадратного метра, чем больше товара и чем дольше этот товар будет лежать на этом складе, тем ему лучше, он не заинтересован в том, чтобы его быстрее продвигать, обрабатывать и т.д. Все то же самое относиться ко всем звеньям цепочки, по которой проходят наши товары. Посему: первое, надо менять идеологию, сами понимаете, пока мы будем ждать, что измениться менталитет наших бизнесменов, то мы можем забыть и о логистике, и об экспедировании и обо всем остальном. Поэтому у нас есть предложение такое. Мы ведь разговариваем о «Стратегии 2020», насколько я понимаю.

М.Я. Блинкин: Абсолютно верно.

С.В. Желанов: Я хочу вернуться к нескольким документам, которыми мы не то, чтобы руководствуемся, во всяком случае мы о них знаем, есть некоторое количество, еще раз говорю, количество так называемых федеральных целевых программ в области транспорта, которые называются Федеральная целевая программа по модернизации транспортной системы России до 20 года, есть даже до 30 года, есть с 10 по 15 год и т.д. Наверное, эти программы разрабатывали уважаемые люди, но если отбросить всю шелуху, то там есть 2 направления. Первое направление имеет отношение к транспортной инфраструктуре: нужно построить столько километров железных дорог, столько автомобильных, мостов, тоннелей, нужно модернизировать 5 портов, надо построить 2 новых порта, три авиапорта и т.д. Это все инфраструктурная часть, она важна, конечно, затратна, это часть вот этой федеральной целевой программы. Вторая часть федеральной целевой программы относиться к колесам или к подвижному составу – столько вагонов нужно поменять, столько купить локомотивов, столько-то судов, поменять автомобили с Евро-2 на Евро-5. Вот суть этих федеральных целевых программ, больше там ничего нет, все остальное наносное, а, вообще-то говоря, ребенка выплеснули с водой, а где же груз, где же управление грузопотоками, ради чего все это делается. Вот эта система не прописана ни в одной федеральной целевой программе, там есть подпрограммки, экспорт транспортных услуг, еще что-то, даже в какой-то подпрограмме стоит задача к такому-то году, не помню к 20 или 30, увеличить объем транспортно-логистических услуг в 7 раз. А почему в 7? А за счет чего? На этом кончается вся государственная политика в этой области. 

Что мы с Олегом Владимировичем пытаемся делать уже, наверное, с конца прошлого года, медленно, подспудно, к сожалению, ходим-то в Министерство транспорта, больше некуда ходить, хотя формально Министерство транспорта не отвечает ни за развитие экспедиторского бизнеса, ни за развитие логистики. Ни одного слова в Положении о Министерстве транспорта по этому поводу нет, но не идти же к Набиуллиной, она естественно, пошлет совсем, и мы ходим в Министерство транспорта. Мы пришли с Олегом Владимировичем в Министерство с некой запиской, сначала было написано громко «Стратегия развития транспортно-экспедиторской логистической отрасли в Российской Федерации», записка была не большая, буквально до 10 страниц, показали ее одному из заместителей министра, тот схватился за голову и сказал: «Вы что, обалдели, все, что здесь написано, выходит за рамки компетенции Министерства транспорта, мы в жизни никогда ничего не согласуем». Хорошо, мы опустились на ступеньку пониже, давайте не будем стратегией заниматься, давайте напишем концепцию этой стратегии, давайте хотя бы посмотрим, что из этого получится, а дальше будет видно - двигаться, не двигаться, куда - вширь, вглубь и т.д. Но даже и концепция сейчас вызывает такое опасение, я надеюсь, что в ближайшем обозримом будущем мы ее пробьем. Больше того, на низах люди готовы профинансировать это через НИОКР, вроде бы и все, мы нашли даже сторонние финансовые источники, есть бизнес, который говорит: «Ребят, да мы готовы даже целиком оплатить разработку этой концепции». Почему я об этом говорю. 

Здесь уже говорилось о том, что логистические центры, кто только их не строит. Как они строятся, где они строятся, зачем они строятся, потом построили, а они теперь и не нужны. Какой-то план, вообще-то говоря, нужен. Если только говорить об этом, не говоря уже о портах, обо всем остальном, у нас предложение от Ассоциации такое – давайте попробуем вместе, соединим наши усилия и создадим хотя бы концепцию. Что мы получим в результате реализации стратегии развития логистического бизнеса в России. Понятно, что получим, мы все представляем, но это надо положить на бумагу и показать  какому-то достаточно умному человеку на высоком уровне, чтобы он сказал – да это интересно, да мы действительно столько-то денег экономим. Сколько мы сэкономим денег всем понятно, 25% транспортные издержки в цене конечного товара это официальная цифра, а по части номенклатуры 40%, а в Европе – 8%. Если элементарный сделать счет, то получаются практически триллионы рублей, которые мы можем сэкономить без вложения в этот проект федеральных или любых бюджетных  денег, это элементарное управление, не более того, вместо того, чтобы заказывать новые сотни или тысячи вагонов, которые сейчас уже 50% порожнего пробега и т.д., и т.д. Я призываю все научное сообщество консолидироваться и попробовать создать такой документ, который был бы какой-то путеводной звездой в конечном итоге и для нас с вами, а особенно для бизнеса, для практиков, да и для государства в том числе. Других предложений у меня нет, поскольку невозможно сделать весь такой набор, подробно все это изложить. Спасибо за внимание, я сэкономил время. 

М.Я. Блинкин: Большое спасибо, теперь приступаем к вопросам и обсуждениям, на это у нас есть час. Олег, Ваше первое слово, пожалуйста.

О.В. Евсеев: Да, поскольку были некоторые отсылки к вопросам, связанным с транспортной стратегией, необходимо дать небольшой комментарий. Дело в том, что действительно транспортная стратегия прописывает направление развития транспортной инфраструктуры и технологии, направленных на повышение доступности и качества транспортных услуг для населения, для хозяйствующих субъектов, в том числе с точки зрения логистики. В транспортной стратегии есть две составляющие: и инфраструктура, и технология. Конечно, сейчас проблема состоит в том, что Министерство транспорта хорошо знает, как развивать инфраструктуру и не очень хорошо представляет какие механизмы необходимо задействовать и ввести в действие, чтобы развивать технологические аспекты, повышать доступность и качество транспортных услуг для грузоотправителей и т.д. Эти моменты требуют разработки и требуют некоторого дальнейшего продвижения, и здесь мы должны предложить некоторые механизмы, пути решения этой проблемы. Мне хотелось бы в связи с этим задать несколько вопросов уважаемым докладчикам, например, относительно 4PL провайдера. 4PL провайдер должен управлять не только потоками физическими, но и потоками денежными для того, чтобы оптимизировать все эти цепи поставок. В частности, то, что касается revenue management, управления продажами продуктов, то здесь необходимо управлять уже движением денежных средств. Вопрос такой – как это возможно в нашей стране, если многие потоки непрозрачны. Да, пожалуйста.

В.И. Сергеев: Можно я отвечу на это вопрос. Мы с вами говорим об идеологии, во всем мире идеология 4PL провайдера связана с тем, что это некая надстройка, 3PL провайдер совершенно всем понятно  - комплекс операционной деятельности, компания сняла его и занимается этим с точки зрения, для клиента это чем важно - сокращает транзакционные затраты. Если мы говорим о 4PL провайдерах, то это компания, которая должна управлять цепью поставок, то есть независимыми контрагентами. Стратегически, вы совершенно правы, для того, чтобы это правильно осуществить, необходим контроль за финансами, за стратегическим планированием, единое информационное поле, пространство, которое позволяло бы это сделать. Единый документооборот и прочие вещи.

Реплика: Прозрачность.

В.И. Сергеев: Прозрачность. Значит сегодня в России это нереально. Но это не только в России не реально. Я приведу в пример Германию. Хотя мы говорим о том, что 4PL провайдеры… сейчас объясню ситуацию, пик 4PL провайдеров пришелся на 2001-2003 год. Там было около 3,5 тысяч компаний, которые себя позиционировали как 4PL провайдеры. И тут просто бум компаний, которые якобы предлагают управление цепями поставок. Но в Германии это сделать гораздо проще, потому что там все-таки достаточно прозрачный бизнес, законопослушные предприниматели и т.д. и т.п., единые стандарты. Когда мы говорим о том, что это в Германии возможно, тем не менее за последние 4-5 лет количество компаний, которые себя позиционировали как 4PL провайдеры, сократился в 4 раза. То есть пошел резкий спад. Почему? Те же самые немцы говорят, что в Германии те же проблемы. Никто не хочет отдавать стратегически важную информацию какому-то контрагенту. Что такое 4PL провайдер - это аутсорсинг самого высокого уровня, когда ты отдаешь все управление цепью своих поставок в независимый бизнес, которые должны быть связаны в единую цепочку. Выполнение стратегических задач, продвижение брендов. Это в свою очередь касается того, что компания должна изменить свой контроль, свое стратегическое планирование, поделиться конфиденциальной информацией стратегического уровня с контрагентами. Все это очень-очень сильно под большим вопросом. И не так все это просто сделать. Поэтому вообще идея 4PL провайдера достаточно популярна в мире, но сегодня в России практически нереальна. У нас это возможно только в вертикально интегрированных компаниях – нефтяные, металлургические и прочие, где существует эта управляющая компания, по сути это и есть внутренние 4PL провайдеры. Вообще есть 4 модели становления 4PL провайдеров. Я не буду загружать аудиторию данными моделями. Но сегодня в России чрезвычайно сложно это сделать вообще в принципе. Вы совершенно правы. Если речь идет о логистическом центре, то там несколько другой статус. И вот там компания, которая позволяет в рамках именно этой локальной структуры управлять поставкой дополнительно оказанной услуги добавленной ценности, там это вполне реально. Хотя, конечно, эта компания не будет по статусу 4PL провайдером в полном виде, в том исключительном виде, который я показывал как модель.

Г.В. Зубаков: Можно я? В декабре участвовал у Виктора Ивановича, пытались создать 4PL провайдера Шереметьево. 3PL точно создали, а до 4PL не доросли. Почему? Вот коллега говорил, что сейчас в рамках Ассоциации российских экспедиторов создана система добровольной сертификации. Это очень хорошая система. У нас есть закон о транспортно-экспедиторской деятельности. Но дело в том, что в нашей стране выполнение их добровольной сертификации необязательно. Пользование документами, рекомендуемыми Ассоциацией экспедиторов, которые идентичны FIATA не обязательно. Наличие обеспечивающего уровня у компании - пользователя услуг не обязательно. То есть я всегда привожу пример, когда вы приземляетесь за границей, вы видите рядом с собой город различных терминалов. На этих терминалах установлены и формализованы складские терминалы. На них производятся формализованные наборы определенных услуг, на четко формализованном сертифицированном оборудовании. Специальный персонал, который проходит обязательное обучение, получает обязательный сертификат и передает в четко определенные инстанции необходимую информацию. И Боже упаси, ему не передать, потому что специальная организация, которая это контролирует, если только она находит несовпадения - до свидания! И он идет подметать улицы, он нищий. Поэтому это все строго. А у нас?

М.Я. Блинкин: Извините. На самом деле на все это бизнес определил спрос. Вот сегодня из того, что рассказывали докладчики бизнес сегодня на этот спрос не предъявляет: ну лежит и лежит. 

Г.В. Зубаков: Почему? 

М.Я. Блинкин: А что это искусственно продиктовано властью что ли?

Г.В. Зубаков: Подождите, а вы только что сказали в самом начале нашей беседы, как вам в Перми ученики Виктора Ивановича объяснили, как с точки зрения бизнеса можно замечательно провести груз мимо страны. Понимаете? Мы что развиваем? Бизнес? Или мы развиваем все-таки государственные условия для государственного бизнеса? Голь на выдумки хитра, и я всегда оптимизирую свои затраты. И сделаю так, чтобы это было оптимально. И через Котку, и через Гамбург, и через Роттердам. Вопрос: мы здесь собрались сделать так, чтобы развивался Мурманск? Аэропорт Шереметьево, город Санкт-Петербург и так далее? Так вот, с этой точки зрения Виктор Иванович и говорил, что невозможно создание конгломерата уровня даже нормального 3PL у нас, потому что это все - добровольно и как нам Бог на душу положит. 

В.И. Сергеев: Вопрос не в названии провайдера. Там есть расхожие термины 3PL, 4PL вот все наши компании, которые себя позиционируют 3PL провайдерами они являются Lead Logistic Provider. Крупные это ItellaNLC, STS/RLS и другие наши компании. Потому что они на самом деле выполняют полностью комплексное обслуживание операционное, плюс  они добавляют услуги 4-го уровня: консалтинг, информационную интеграцию, планирование интегрированное и т.д., управление запасами клиента - прямая технология. То есть когда они добавляют в свою деятельность операционную услуги более высокого уровня, компании начинают позиционироваться как компании несколько другого уровня. Все наши российские компании идут по этой дороге. Это нормально. Нельзя говорить, что у нас не сформирован рынок, он формируется у нас, но только по-особенному, по-российски, почему потому что особенности национальные географические и другие геополитические они таковы, что мы развиваемся по особенной совершенно схеме. Нельзя нас сравнивать с Германией. Хотя сравнение проводится Всемирным Банком, но оно несопоставимо. С Польшей той же самой нельзя нас сравнивать. Поэтому, когда мы говорим об идеологии, совершенно правильно Геннадий Викторович говорил о том, что мы сейчас имеем ситуацию, когда у нас нет вот этой нормативной базы. У нас система тарификации, система контроля, например, специальных учетных форм, и каждая компания по-своему учитывает, KPI рассчитывается по-разному. Попробуйте соединить, вот эту вот цепочку контрагентов, там, чем надо заниматься? Активизацией товарных ценностей, для клиента, а мы занимаемся активизацией, вернее добавляем стоимость. Это совершенно правильно. Все время говорим, что нам это выгодно. Нам это выгодно. Если бы у нас были цели поставлены активизации сервисов, быстрая доставка, более надежная, еще какая. Мы совершенно по-другому начали бы ориентироваться. Бизнес определял бы совершенно  другие требования. А требования реализуют западные операторы. Вот они их реализуют достаточно хорошо. Когда западные компании идут к нам, они тащат за собой своих провайдеров DHL, UPS, FedEx и так далее.

М.Я. Блинкин: Спрос удовлетворяют другие контрагенты, конечно. Так, пожалуйста, ваш вопрос и тогда уже в аудиторию.

В.И. Сергеев: Вот тут много проблем, достаточно. Но самое важное, это статус провайдера. Тут совершенно другие задачи ставятся предварительно.

Г.В. Зубаков: Мы поэтому и говорили, что может быть Комитет по логистике, хотя бы та организация, которая внутри себя  спокойно выработает… 

М.Я. Блинкин: Честно говоря, я не понимаю, а в Торгово-промышленной палате так трудно создать? Там есть транспортное подразделение, всю жизнь оно там было. Даже возглавлял бывший министр транспорта.
Г.В. Зубаков: Это разные вещи.

М.Я. Блинкин: Я понимаю что разные. Последний вопрос ваш и тогда в аудиторию.

О.В. Евсеев: Да, последний вопрос. Мне очень понравился тезис, который был высказан, о том, что планирование целесообразно делать целевым, от услуг. То есть оно должно идти от эффективности тех конечных услуг, которые получает потребитель транспорта. И мы должны создавать в этом плане не транспортный комплекс, а транспортную систему, которая способна такие услуги выработать. Но вопрос? Как превратить те услуги, которые сейчас представляет логистический бизнес из складских услуг в услуги продвижения товаров? Как сделать, так что бы они зарабатывали не на хранении, как говорил Сергей Валентинович, а на продвижении?

Г.В. Зубаков: Абсолютно. Я могу прокомментировать эту штуку. На самом деле, опять голь на выдумки хитра. Возьмите, аэропорт допустим Шереметьево. Когда у тебя аэропорт, извините, на миллион тонн, а он обрабатывает 100 тысяч тонн в год и на самом деле, таможня вместо заявленных трех часов на декларирование, держит 3 – 5 суток, а ты хранение свое сделал под терминал, что бы в унитаз, извините, первым вылетел в трубу, этот терминал. Он сразу же вылетит в трубу. Я первый же пойду туда, и буду хранить там свой груз, за три копейки. Да первые трое суток бесплатно, а дальше дело остальное. Если мне хранят пять, семь дней, месяц, я заведу на отдельное хранение, и это хранение будет там складское. Но дело-то не в бизнесе, а в этом складе. Склад заинтересован пропускать быстро, создайте условия, чтоб это быстро работало. Дайте возможность предварительного информирования. Кстати, вот сейчас в Госдуму, поступает закон об обязательном предварительном информировании. Это вреднейший закон с точки зрения логистики, потому что за логистику начинает думать государство. Оно говорит, какую информацию нужно этому бедному перевозчику передать. Как он ее будет собирать, это его личное дело. Оно вмешивается в процесс, превращая перевозчика в 3PL, 4PL провайдера. Где хочешь там и собирай, а не соберешь, можешь стоять на границе сколько угодно. Кто может собрать? Только те, у кого все под контролем. Кто это? Это западные компании, которые от себя себе передают. Ему нет проблем отдать, этому перевозчику. Переложить в правый карман то, что находится в левом. У нас же совершенно другая организация. Наш перевозчик, для того чтобы это сделать, он фактически должен быть экспедитором. А это совершенно не надо. Вариации в морском транспорте, вот если послушать коллег, это сразу же ведет к нарушению порядка консолидации, когда таможенник хочет знать, что конкретно в этом контейнере и что конкретно в этом тюке, а понятия не имеют, что это консолидированный груз. Информация о нем совершенно по-другому передается. То есть мы пускаем козла в огород, мы передаем таможне управление практически всей логистикой. 

М.Я. Блинкин: В этой связи, представитель морской транспортной науки. Пожалуйста.

Реплика: Можно мне сначала вопрос?

М.Я. Блинкин: Ну естественно. Ваш вопрос, не мой же.

В.К. Лернер: Виктор Иванович, вы несколько раз повторили два термина: «транспортная инфраструктура» и «логистика». Вот где разница между ними? Я как-то не уловил. И более узко так, более узко. Есть понятие транспортный узел, и есть логистический центр. Вы можете дать ответ?

В.И. Сергеев: Да конечно. Дело в том, что вообще логистическая инфраструктура состоит из четырех частей. Транспортная, складская, информационная и упаковочная, ну ее иногда выделяют, иногда нет. Это четыре части логистической инфраструктуры. То есть транспортная инфраструктура, это часть логистической. Я в самом начале говорил, что у нас, чтобы подчеркнуть роль транспорта, мы начинаем словосочетаниями пользоваться. «Транспортно-логистический». На самом деле, никто в мире не пользуется такими словами. Везде говорят логистическая инфраструктура, а не транспортно–логистическая. 

В.К. Лернер: Скажите, пожалуйста, если транспортная инфраструктура является частью логистики, то скажем причалы, перегрузочные комплексы, все это часть логистики, вы считаете?

В.И. Сергеев: Да, это все часть транспортной инфраструктуры. Транспортная инфраструктура является частью логистической. Поэтому по поводу узлов, все просто. Узел, вот прочему мы говорим узел? Это пересечение разного транспорта, в основном это либо магистральный, либо НДК, либо достаточно большие объемы транзитных перевозок, имеющие региональных перевозчиков и еще что-то, но они не локализованы на отдельных территориях, а над ними могут быть достаточно серьезные расстояния. Когда мы говорим о логистическом центре, то есть транспортный узел, это уже сочетание инфраструктуры, морской порт, речной порт, железнодорожная станция, аэропорт и так далее. То есть это сосредоточение элементов инфраструктуры разделено географически. В определенной зоне, территориально, понятно. Узел, как правило, когда мы говорим об узлах, мы имеем в виду города. Прежде всего, города-миллионники. Санкт-Петербург, Москва, Екатеринбург, Ростов и так далее. Транспортные узлы обычно, это комплексно  системно образующий элемент, конечно, безусловно. Потому что перевал с моря на железную дорогу, на автомобили и так далее. Это транспортные узлы. Логистический центр, более компактная вещь. То есть, когда на компактной территории, достаточно ограниченной, не 800 тысяч кв.м. логистический центр, или еще какие-то такого рода. Мы берем более компактные логистические центры, когда элемент инфраструктуры, такие как конкретная площадка, распределительный центр, еще что-то. Вот мы делали вместе с Татьяной Анатольевной, проект логистического центра. Разрабатывали его, когда это принадлежит единому собственнику, вот именно компании. Хотя сейчас логистические центры, всегда позиционируются как государственное частное партнерство. Потому что государство должно быть заинтересовано вместе управлением логистическим центром, право собственности, государственно-частное партнерство, почему нет? Это так и есть. Сегодня большинство в мире, форм существования…

М.Я. Блинкин: Так значит, у вас есть еще вопросы? Всеволод Каземирович, ваши вопросы исчерпаны или еще вопросы?

В.К. Лернер: Теперь я хотел бы прокомментировать то, что происходит. Ну, например, транспортный узел это вещь совершенно компактная, не так вы сказали. Но вот, что я хочу. Я не собираюсь придираться, упаси Бог. Тем более что сейчас один мой знакомый, тоже доктор наук, поручил своим ребятам набрать несколько отделений логистики, так вот он назвал цифру, я не поверил, где-то около тысячи. Я не верю, но где-то так. Дело не в этом. У меня создается впечатление, что в значительной степени мы, пытаясь развить какую-то новую деятельность, фактически сводим к новому термину. Дело в том, что о чем сегодня очень хорошо доложили, доклад был прекрасный, вот эта работа начиналась, примерно,  еще сорок лет назад, в начале 70-х годов. Был создан Ленинградский транспортный узел. И было постановление ЦК партии, и правительства. И там, перед ним, ставились все те задачи, которые вы сегодня перечислили. Вот то, что у вас гуляло, одно к одному. Все эти задачи ставились. Ставились точно. И дальше мы говорим что, дескать, нет никаких показателей, которые бы определяли цель. Были показатели. Я к чему говорю. Когда вы говорите, о том, что вот этого у нас нет, министерство транспорта ничего не делает. Ни в коем случае. 

Г.В. Зубаков: Мы так не говорим.

В.К. Лернер: Нет, ну было сказано, что министерство транспорта этим не занимается.

Г.В. Зубаков: Я могу повторить, что нормативами министерство транспорта не занимается.

М.Я. Блинкин: Нет. Точки зрения ясны. Да. 

В.К. Лернер: Да ни в коем случае я не хочу защищать честь мундира, тем более я не в министерстве работаю, в институте, и постоянно критикую министерство транспорта, даже в печати. Но мне очень не нравится, когда у нас полностью забывают прошлый опыт и начинают все с нуля. Я считаю, что надо бы нам поднять этот очень полезный опыт работы транспортных узлов 70-х годов. И много чего другого. Тогда термина логистики не было, но работу эту проводили, причем проводилась она, начиная с верхнего уровня. Здесь наверху, в Москве, делались графики, движения грузов. Вы сказали, что у нас есть инфраструктура, нет грузов, никто не занимается грузами. Значит, квартальные заявки сводились к месячным ордерам, распределялись грузопотоки по пунктам…
М.Я. Блинкин: Но при все при том это была плановая экономика … пожалуйста, дама первая, пожалуйста, да.

С.В. Домнина: Я хотела несколько слов сказать, у меня 3 вопроса, 3 положения, на которых я хотела бы остановиться. То, что говорят, много сегодня обращаемся к таможне, понятно, что это очень важный такой вопрос, я хочу привести и сказать, что бизнес все-таки считает, как бы бизнесом занимаюсь и хочу сказать, что бизнес считает, что нужно быстро реагировать на все внешние изменения, например, таможня приняла решение перенести в места таможенного оформления концепцию на границах. Пожалуйста, у нас есть такие клиенты, которые везут груз, представьте, из Китая в Котку, из Финляндии везут дальше в Смоленск на границу, проводят таможенное оформление в Смоленске, из Смоленска везут в Москву. И они посчитали, им так выгодно. Другое дело, что это очень дорого, это совершенно неэффективно, но им задали такие условия, что в Смоленске растаможить, провести таможенное оформление дешевле, и влияние сегодня затрат, связанных с таможней, оно определяет, таких примеров я могу привести…

С.В. Желанов: Совершенно правильно.

С.В. Домнина: очень много и до тех пор, пока не будет у нас, первое: не согласована политика взаимодействия вот Министерства транспорта и таможенных органов, сегодня стоит очень важный вопрос о размещении таможенных органов в России. И от этого будет тоже зависеть логистика. Мы можем с вами построить 10-20 Федеральных логистических центров в Федеральном округе, но если будут наложены внешние факторы, например, по тому же таможенному оформлению, то они будут стоять у нас позаброшенные, - это первый вопрос. Второй вопрос: для того, чтобы управлять, (не вопрос, комментарий), нужно знать, чем управлять. Мы не знаем сегодня даже вообще объекта логистической инфраструктуры, Высшая школа экономики проводила исследования, в прошлом году мы проводили исследования, и сейчас проводим, будем продолжать, связанное с изучением объектов логистической инфраструктуры в Московской области. И мы, могу сказать, что 90 % - это из-за компаний, которые можно обследовать, понять вообще их мощности, все остальные, в общем-то, находятся в тени, эти компании. И третий момент, о котором я хотела бы сказать, это очень важный, если мы говорим о перспективе, единое пространство транспортное, экономическое. Например, задают часто вопрос: «А что будет, когда неважно, какой ты резидент, где ты имеешь компанию (в России, в Белоруссии, в Казахстане), где ты можешь оформить, таможенное оформление провести? Когда это будет?». Сейчас у нас есть привязка, если ты резидент, российская компания - ты должен это делать в России, если белорус, то в Белоруссии. Когда этого признака не будет, то тогда будут оформляться там, где лучше, где выгоднее, где меньше затрат у компании, и правильно сказал Геннадий Викторович о том, что поток пойдет с Востока в Казахстан, с Запада пойдет в Белоруссию. И мы не будем конкурентоспособны вообще, мы потеряем этот рынок. Вот этот вопрос. Там еще есть целый комплекс вопросов, связанный с единым пространством, я предложила бы, может быть, один на рассмотрение, поскольку вопрос стратегический, и сегодня очень важно и много там таких непонятных моментов, рассмотреть его отдельно на каком-то заседании в рабочее время.

М.Я. Блинкин: Значит, очень интересная вещь сказана, Вы с Евгением Евгеньевичем знакомы, да?

С.В. Домнина: Да, конечно. 

М.Я. Блинкин: Будьте любезны, вот эти соображения скинете Евгению Евгеньевичу, ладно?

С.В. Домнина: Хорошо.

М.Я. Блинкин: Пожалуйста, Ваш комментарий.

Г.В. Зубаков: Я может быть так нечетко сказал, но я просто думал, как назвать, обычно мы у себя обсуждаем, мы вот эти вопросы, которые важнейшие, там еще масса, мы называем у себя, что это модели как раз и есть внешнеэкономические.
М.Я. Блинкин: Они связаны с таможенным союзом или они шире?

Г.В. Зубаков: Это модель внешнеэкономическая…

М.Я. Блинкин: А, то есть шире?

Г.В. Зубаков: Там шире, чем таможенный союз. А там они касаются вообще внешней торговли Российской Федерации, и внутреннего передвижения в логистическом пространстве России. И в рамках этой модели я с уважением отношусь на  то, что было. Когда-то я работал в Шереметьево, в аэропорту, и видел там все технологии, которые были в Советском Союзе.

М.Я. Блинкин: Но это была плановая экономика! Что Вы говорите!..

Г.В. Зубаков: Вопрос в другом совершенно. Мы сейчас говорили, что нам нужно создать новые условия, и, безусловно, я имею в виду тот самый опыт, который, извините, профукали. Но когда мы говорили, что сейчас там ничего нет – это факт.

М.Я. Блинкин: Это факт, да. Ваш вопрос? 

Л.А. Рязанова: Я хотела обратить внимание на несколько раз прозвучавшую у уважаемых докладчиков мысль о том, что услуги логистики не очень востребованы в России, насколько я поняла. Не кажется ли вам, что это обусловлено низкой внутренней конкуренцией в России? То, что говорили на зарубежном рынке, то, что они очень активно это используют, мне кажется, обусловлено именно конкурентными позициями и востребованностью логистических услуг. Еще такой пример, предложение или вопрос: что союз промышленников предпринимает вообще другое? Мне кажется, что говорили, выгодно держать на складе вещи, а не быстро продвигать – это как раз говорит о монополизме наших производителей и о том, что у них нет конкурентов, и они в таких условиях  прекрасно себя чувствуют. Вот если я не права, вопросы и комментарии – я хотела ваше мнение услышать.
В.И. Сергеев: Нет, Геннадий Викторович ответит на вторую часть вопроса. По поводу услуг, на самом деле, когда я попал в структуру услуг наших – это 97 % транспортно-экспедиторских услуг, так там и есть, то есть наша контрактная логистика, и речь идет об аутсорсинге. Не аутсорсинг, когда компания сама делает перевозку, сама свой транспорт использует, и так далее. Речь идет о том, что рынок аутсорсинга в России – это 23 % всего лишь, а 77 % - не аутсорсинг, когда компании имеют свой собственный подвижной состав, свои склады, свои системы и так далее и тому подобное. Вот из этих 23 % 97 % - это, как раз таки, инвестиционная деятельность. И никуда мы здесь не денемся. Почему? Потому что остальные услуги - управление запасами, дистрибьюция, консалтинг, поставок, у нас по-другому сегодня. Не востребованы в части понимания того, что это надо добавить цены, что надо делать организацию поставок, что надо обслуживать .. поставок, а не просто отдельные элементы. Хотя это им объясняется, не развита структура бизнеса. 

М.Я. Блинкин: Позвольте добавить два слова. Архаичность бизнеса, потому что формула из конька-горбунка: братья сеяли пшеницу и возили в град-столицу, - вот эта формула в значительной части нашего бизнеса жива в 2011 году. Вот аутсорсить достаточно далеко мы пока не научились, да, а Ваш комментарий, да, вторая часть…

Г.В. Зубаков: Вторая часть вопроса: ответ следующий. Когда вы говорите так, что в Советском Союзе и на Западе есть понятие «склад» и есть понятие «терминал». Вот терминал выстраивает свои тарифы на быструю обработку, когда требуется быстрая обработка, а склад выстраивается таможенное хранение, ответственное хранение.
М.Я. Блинкин: Даже сезонное хранение!

Г.В. Зубаков: Вопрос следующий: когда нет быстрого передвижения товара, и когда не работает транспортная экспедиция, и всякие там государственные органы задерживают его, терминал часто, чтобы не вылететь в трубу, превращаются в склады, они не виноваты, они не для этого строили. Терминал стоит в несколько раз дороже, чем стоит склад, и инфраструктура дороже, там совершенно другое оборудование, и персонал, и так далее. Они вынуждены выживать. 

М.Я. Блинкин: Пожалуйста, пожалуйста. 

О.Н. Дунаев: У меня вопрос ко всем трем выступающим. У меня вопрос следующий. Назовите, пожалуйста, 5 логистических компаний, которые вы считаете, работают на экономическом пространстве в Российской Федерации?

В.И. Сергеев: Логистические компании? Нет никаких проблем. Если брать российские компании, то STS/RLS, это бывшая НЛК, потому что она куплена Itella финской – ItellaNLC. Если брать западный бизнес, то, конечно, Deutsche Post World Net в лице DHL, дальше Schenker Deutsche Bahn, Schenker и Dаnzаs, и DPD Group, куда вошла, была куплена наша Armadillo Group. Вот это те компании, которые задают тон нашей логистической деятельности. Западный бизнес.
О.Н. Дунаев: Я ещё об этом тогда бы уточнил. Кто из этих компаний входит в 400 ведущих топ-компаний России по оценке журнала «Эксперт»?

В.И. Сергеев: Никто. Потому что наш бизнес… Я приведу пример. Оборот группы Deutsche Post World Net около 56 млрд. евро. Весь наш оборот, весь оборот контрактной логистики в России – это порядка 37 млрд. долларов. Сравните оборот Deutsche Post World Net и всей нашей контрактной логистики.

О.Н. Дунаев: Это всё мне ясно. И ещё один вопрос. Виктор Иванович, не могли бы вы ответить, кто должен заплатить и кому – насколько я понимаю, вам – чтобы была экспертная оценка деятельности логистических компаний на экономическом пространстве России, с полным анализом, мониторингом, которым можно пользоваться.

В.И. Сергеев: Кто заинтересован в этом. Наши компании не могут конкурировать с западными провайдерами. И бесполезно сейчас давать аналитические выводы. Но, на самом деле, РБК каждый год делает такие отчёты.

М.Я. Блинкин: К сожалению, с этим психологически трудно примириться. Но надо понимать простую вещь, что один шанхайский порт обрабатывает больше контейнеров в 20-футовом исчислении, чем все порты Российской Федерации раз в 5-6. У них 30 млн., а у нас сколько за 2010-ый год, не помню?

Реплика: 5 млн.

М.Я. Блинкин: Разделим 30 на 5 – в шесть раз. К этому надо привыкнуть. Что делать, это же не трагедия. Ваш вопрос.

С.Н. Талала: У меня вопрос, ответ и предложение сразу. Сначала утверждение. Я утверждаю, что любой, занимающийся бизнесом заинтересован в качественных логистических услугах самого высокого уровня. Никому не нужна головная боль, всем нужна надёжность, чтобы кнопку нажал – всё сделали. Это раз. Второе. Проще всего нажать кнопку в каком-нибудь DHL или ещё чего-нибудь. Нажал – и всё сделано. На нашей территории тебе в любых условиях в любое место всё, что угодно, привезут. Я удивляюсь, как у них это получается?

Реплика: Это не всегда так, на самом деле. Это иллюзия.

Г.В. Зубаков: Объясню. Во-первых, если вы возьмёте капитал DHL и капитал любого из перечисленных здесь лидеров, или даже их вместе взятых, то это будут несопоставимые вещи. Затраты DHL на свой имидж составляют столько, сколько имеют все эти компании, вместе взятые, чтобы в нашу голову вложить вот эти эффективность, качество и прочее. Второе. Они организовались с поддержкой Deutsche Post, Deutsche Bank, как транснациональная компания. Мы допустили её на свой рынок. На свой рынок они не пускают, а вот на наш рынок мы пустили. Разрешили им работать агентством, и они передают товар, груз от себя к себе. Дальше. Они ангажируют наших перевозчиков, тех, которых выгодно. Извините, у нас сейчас в подвале каждого дома рабочие живут, вот приблизительно так же мы выглядим на этом рынке. Если мы выгодны, нас возьмут. Мне долго объяснили, почему «Аэрофлот» работает в двухдолларовой зоне, а Lufthansa – в пятидолларовой. Почему? Потому что она даёт тот самый мониторинг, который мы не даём. Но тогда мы должны жить по собственным меркам. Мы должны не пускать их, и это будет стимулировать.

М.Я. Блинкин: Но мы тогда свои же издержки увеличим.

Г.В. Зубаков: Ничего подобного. Вы думаете, СПРС не справится? Они замечательно работают. Они прекрасно понимают всё. Там те же специалисты работают, что и в российском DHL, они просто мигрируют.

М.Я. Блинкин: Искусственное ограничение рынка, возможно, реально.

Г.В. Зубаков: Давайте попробуем их банки запустить без ограничения к нам. Да что будет с нашими банками?

М.Я. Блинкин: Мы пустили с определёнными оговорками, очень серьёзными оговорками. 

Г.В. Зубаков: А тут мы пустили без определённых оговорок.

Реплика: Но они же российские, у них регистрация российская.

В.И. Сергеев: Можно дать маленькую ремарку? У нас большинство экономики в международном центре логистики читают представители DHL,TNT Group, UPS и FedEx. Мы приглашали специально, не потому что они какие-то там продвинутые, а потому что хотели опыт наш взаимный доносить. Однажды на наших слушаниях представителя TNT Group спросили: «Какая надёжность доставки TNT Group в России?» Есть такой показатель, который характеризует надёжность. Мы знаем, что сервис в Европе 98%, т.е. 2% брака. Они декларируют это как стандарт. А он замялся и сказал: «Ну, в России где-то 72%». 28% брака. Это наши риски, наши территории и т.д. Нас рассматривают сейчас как подсобных рабочих для крупных компаний. Хочу привести пример Польши. Мы сейчас отстаём на 3-4 года от Польши по габаритам. Если брать рейтинги логистики, то в Польше ещё в 2001-ом году было 3 компании в первой десятке родных, польских провайдеров. Сейчас ни одной. Первые 15 занимают западные компании. Kuehne & Nagel  - первое место занимает в Польше. Так же будет в России. Если мы войдём в ВТО, то вообще всё, наших компаний здесь вообще не останется. Просто съедят.

Г.В. Зубаков: У меня вопрос. 15 лет существует закон о специализации таможенных органов. Авиационным терминалам таможенным не разрешено оформлять автомобильный груз. Для меня загадка, почему не разрешено. Это о смешанных перевозках. Что я знаю. В любом порту автомобильные перевозки гораздо превосходят авиационные. Потому что автомобилями всё развозится. У нас это нельзя сделать. Мы писали в ассоциацию экспедиторов тысячу раз, функционерам и т.д. У меня здесь только одно объяснение. Что кто-то в этом очень хорошо заинтересован.

М.Я. Блинкин: Вот это соображение отдельным тезисом сбросьте. По поводу смешанных перевозок. У вас вопрос уже был, следующий вопрос.

С.Н. Талала: Мне не дали договорить. А у меня есть ответ на всё это.

М.Я. Блинкин: Ответ вне очереди.

С.Н. Талала: В наших компаниях тоже есть окошки, куда приходишь, называют сумму, платишь, расслабляешься, и всё тебе делают, как по маслу. А все эти логистические центры не работают, потому что там искусственно созданы препятствия. Всё работает втёмную, и никто не заинтересован выводить на белый свет этот бизнес.

В.И. Сергеев: У нас нет логистических центров вообще.

С.Н. Талала: А их и нет, потому что если его построить, то надо будет создавать условия для его работы. А он работает в существующей…

М.Я. Блинкин: Институциональной среде. Это понятно.

С.Н. Талала: На самом деле всё работает и без этих логистических центров.

Г.В. Зубаков: Это спорный вопрос. Вы попробуйте в любом аэропорту, терминале, как вы говорите, работать… Да он захлебнётся через час. Да это невозможно абсолютно! Они вынуждены работать в белую. Они только в белую работают, никто там в чёрную не работает. Чёрную работу они везут совершенно отдельно – грузовиками…

Реплика: Им есть, что терять, поэтому они будут работать в белую.

М.Я. Блинкин: Идея понятна. Ваш вопрос, Борис Георгиевич.

Б.Г. Медведев: У меня относительно маленький вопрос к Виктору Ивановичу. Вы когда говорили о том, что вы разработали большое количество логистических законов, программ, вы обронили такую фразу – для профессии нулевой результат не вреден. Вы не могли бы это пояснить.

В.И. Сергеев: Мы уже на этот вопрос практически отвечали. На самом деле, те проекты, которые касались ведомств, министерств, они были галочками. Потому что с точки зрения чиновника нам надо продвинуть себя, и под это дело формируется какая-нибудь программа или подпрограмма. Программа, которую нам, университету, национальной ассоциации или консалтинговой компании, дают как проект, она разрабатывается, концепция хорошая, всё под неё делается. Дальше она никому не нужна. Кладут на полку и забывают, потому что нужно финансирование, которого нет, нужно много препон преодолеть, чтобы его реализовать. Его уже никто не хочет делать. Если речь идёт о бизнесе, то там совершенно другая ситуация. В бизнесе работают совершенно другие критерии. 

Когда мы разрабатывали логистический центр для организаций бизнеса, там совершенно другая ситуация. Там мы делаем чёткие технологические решения, которые тут же воплощаются в жизнь, как под Вильнюсом построили логистический центр, который мы проектировали. И там всё это работает прекрасно. Бизнес – это другое дело, это ответственность, если речь идёт о проектах такого рода, о которых я говорил – а мы делали штук 20 таких проектов. Приведу Северо-Запад. Я работал над этим проектом с 94 по 97-ой год. Ассоциация «Северо-Запад», первый региональный транспортно-логистический центр Северо-Западного региона был на Невском, 22 в высшем управлении «Пассажиравтотранс», где были разрабатывающие структуры этого центра и всё там делали. Кстати, по поводу ленинградского транспортного узла. Я работал сам в «ЛенАвтоТрансЭкспедиции» железной дороги – Балтийская, Витебская – и как раз мы работали по схеме синхронизации ЛенАвтоТрансЭкспедиции разгрузки вагонов. Там была другая ситуация, и я сам принял участие в разработке прогнозов. Когда поезда подходили, мы прогнозировали подачу подвижного состава под разгрузку в «Турботранс». Т.е. мне надо говорить о том, что это история. Историю эту я, кстати, описал во введении книги «Логистика». Там описано об опыте внедрения Ленинградского транспортного узла. Но речь сейчас об отрасли. Что проекты, которые инициируются ведомствами, в большинстве случае в нашей стране не внедряются. Причин масса всяких. И это факт. И тот проект, о котором я говорил, так и не был внедрен. Этот центр превратился в обычный информационно-аналитический центр, который худо-бедно просуществовал какое-то время. Сейчас он занимается какими-то аналитическими разработками как консалтинговая компания. Всё. Это было прикрыто.

Б.Г. Медведев: И второй вопрос. Скажите, пожалуйста, я не знаю, кому из наших докладчиков это адресовать. Существуют ли цифры, которые говорят, какая доля экспортных товаров, импортных товаров и товаров внутреннего рынка представлены в логистических услугах. Как выглядит этот процент? Вот такой вопрос. Количество импортных товаров, которые приходят в Россию. Они должны быть обрамлены некоторыми логистическими услугами… Вот объем импорта…

С.В. Желанов: Я понял ваш вопрос. По экспорту и по импорту я вам скажу так. По экспорту российские экспедиторы обрабатывают до 80%, 20% проходит мимо. По импорту хуже – 65-67%. Почему? Хорошо конкурируют иностранные экспедиторы, поэтому они проходят мимо российских экспедиторов. Что касается внутренних перевозок, то мы, к сожалению, Ассоциация Российских Экспедиторов, не можем затянуть в свои сети такназываемых «внутренних» экспедиторов. Им не интересен этот вопрос, поэтому по внутренним перевозкам я вам ничего не скажу.

В.И. Сергеев: Ещё, кстати, к этому вопросу. Мы сегодня не имеем прогноза внутреннего рынка, особенно, автоперевозок. Сегодня колоссальная яма. Когда мы, допустим, говорим, что в каком-то регионе надо развивать бизнес,  торговые сети, магазины, рыночные сети, то транспортную инфраструктуру и потребности перевозки тех, кто там будет работать, мы не знаем это абсолютно.

Г.В. Зубаков: Дело в том, что нет механизма нормативно-правового, по которому российские автотранспортные предприятия поднимали бы эту отчётность в какое-либо ведомство.

М.Я. Блинкин: Тут вопрос не в ведомстве.

Г.В. Зубаков: Единственно, есть налоговая инспекция, данные которой берёт Росстат, но, извините, данные налоговой инспекции – это не достоверная информация.

Б.Г. Медведев: Прошу прощения, хочу внести в свой вопрос уточнение всё-таки. Понимаете, я задаю свой вопрос не с точки зрения охвата логистикой, а я спрашиваю следующий вопрос. Для транспортного обслуживания я хотел бы понять… Вот есть рынок внутренних товаров, внутреннее производство, как в Советском Союзе…

Г.В. Зубаков: Нет учёта у нас.

Б.Г. Медведев: Подождите. Было мощное машиностроение, был экспорт больше. Импорт был незначителен. На сегодняшний день с точки зрения оценки возможного рынка транспортных услуг есть такие цифры или нет?

Реплика: Они разные на разных видах транспорта.

Б.Г. Медведев: Знаете, я совершенно с вами согласен. Но соотношение экспорта и импорта, по крайней мере, есть такая оценка?

В.И. Сергеев: Есть. Есть Росбизнесконсалтинг-отчёт…

С.В. Желанов: Есть данные, по которым экспорт по тоннам превосходит импорт в 10-13 раз. Экспорт превосходит импорт по тоннам, не по деньгам.

Реплика: И по деньгам, по деньгам превосходит.

С.В. Желанов: Если без нефтепродуктов, то в 5-6 раз.

Г.В. Зубаков: Реплику можно? Непрофессионально отвечать вот таким образом. Почему? Потому что, в чём мерить? Если в деньгах, то экспорт «Газпрома»…

М.Я. Блинкин: …сразу всё и поглотит.

Г.В. Зубаков: …перебивает и уводит показатели. Если бы я видел показатели Минтранса, когда идёт грузооборот по всем видам транспорта усреднённо, извините, можно купить одну баржу и закрыть всю авиацию полностью. Одна баржа заменяет всё на свете. Танкеры! Вопрос: в чём мерить? Светлана Викторовна правильно сказала, у каждого вида транспорта своё соотношение и свои измерения.

М.Я. Блинкин: Абсолютно верно. Вся гражданская авиация – это 5 дней работы московского метрополитена по пассажирам. Пожалуйста, следующий вопрос.

М.Л.  Яскевич: Вопрос конкретно-практический. В декабре я слушал председателя Торгово-промышленной палаты Псковской области. Понятна ситуация? У них там Латвия, много предприятий.По региональному вопрос он прямо говорил: таможня, садимся на машину, едем… Административный ресурс, короче говоря. То есть, исходя из вашей теории, у нас больше всего пока работает региональное управление? То есть федеральное долго, региональное на месте быстро решается, а вот эти местные…

Г.В.Зубаков: На местном ничего не решается.

М.Л.  Яскевич: Мы берём Псковскую область.

С.В. Домнина: А причём тут Псковская область и Федеральная таможенная служба?

М.Л.  Яскевич: Область ускоряет прохождение грузов.

Г.В.Зубаков: Есть Псковская таможня, она подчиняется всем федеральным правилам, которым подчиняется другая таможня. Ничего особенного в Псковской таможне, или любой другой нет.

М.Л.  Яскевич: Кроме того, что они сделали платную дорогу, платный участок дороги, по которому проехать нельзя. Это заслуга администрации Псковской области.

С.В. Домнина: Очевидно, речь идёт о таможенных льготах…

Г.В. Зубаков: Есть какие-либо сервисы на разных пунктах пропуска, которые предоставляют те или иные компании, вот это может быть.

М.Я. Блинкин: Да, пожалуйста. Автор доклада о Северном морском пути.

С.А. Семенов: Уважаемые коллеги, у меня есть предложения, которые находятся в некоторой взаимосвязи. Пункт первый. Мы собрались в рамках «Стратегии 2020», тема очень интересная, много дискуссий и прочее. А с точки зрения «Стратегии 2020» надо государству показать, если у нас есть логистика или у нас нет логистики? Если у нас нет логистики, это выражается в коэффициенте интегральном 2,4. Есть логистика – это выражается 4,0, к примеру. Сколько стоит кусок пирога, если мы развиваемся до состояния развитых держав с точки зрения логистики. Когда мы говорим государству, что если мы до такого коэффициента доводим себя по международным оценкам, это добавляет к нашему валовому продукту вот такой кусок пирога, есть за что бороться. Тогда государство, выступая как субъект экономической деятельности, говорит: «Смотрите-ка, есть за что бороться. Я могу проинвестировать столько-то в инфраструктуру, и мы добавляем столько-то к пирогу. Я как участник механизма государственно-частного партнёрства поучаствовало, и все – ура! – поскакали на наше поле. Ни в Казахстан, ни в Финляндию, ни куда-то. Сделал – на это поле потянулись. Но я, как государство, заинтересован, потому что мне такой кусок пирога пообещали прироста. Можем ли мы сделать оценку этого пирога?

Реплика: Есть такая оценка.

С.А. Семенов: Кроме пирога, интересуют ещё некие показатели. В «Стратегии 2020» есть показатели, если мы прирастили на столько-то, насколько-то. Эти показатели тоже должны в «Стратегии» фигурировать. Нет гавани, в которой плыть, никакой ветер не попутный. С точки зрения «Стратегии» всю нашу дискуссию превратить бы в какие-то показатели, которые заложить в «Стратегию». То, что без логистики жить нельзя, и вот так обслуживая другие по периферии, мы будем просто чёрной дырой, из которой выкачиваются ресурсы. Да. Если на своём поле мы это обрабатываем, сколько это стоит? И следующий пункт. Когда на своём поле мы что-то обрабатываем, мы стимулируем развитие неких отраслевых взаимоотношений, т.е. возникают мультипликативные эффекты. Существуют ли какие-либо модели, которые позволили бы это сказать? В принципе, я знаю некоторые модели, которые известны из РАН ещё, по мультипликативным эффектам межотраслевых взаимоотношений. Может быть, у вас есть какие-то наработанные в этом плане модели, но можно государству сказать: кроме того, что пирог стоит столько, он простимулирует это, это и это; мультипликативные оценки позволяют надеяться на. Если мы эти пункты закладываем в «Стратегию» и выражаем в виде каких-то показателей, которые следует достичь, нам понятно, за что агитировать государство. А то у нас даже сейчас возникала дискуссия: «Ох, слушайте, может быть, и бизнес не хочет?» или «Может, бизнес как-то самоорганизуется?». Может быть, есть какие-то другие субъекты. Если государству как субъекту сказать, что ты, поучаствовав в этом, вложив рубль, получаешь пять, это аргумент для закладывания в «Стратегию».

М.Я. Блинкин: Очень хороший завершающий вопрос. Как раз три докладчика и завершат дискуссию.

В.И. Сергеев: Понятное предложение. Его нам предлагают сделать или нет, это явная ловушка. Мы, конечно, можем разработать модель оценки, прогнозную модель, посчитать те же самые индексы, которые считает Всемирный Банк по непонятно какой методике, потому что там работают эксперты из России, и я читал отчёт сам, и это вызвало у меня смех. Одно там тянется на другое. Система показателей, потом статистика, прогнозирование. Мы можем сделать такой же, как делает Всемирный Банк, индекс, с цифрами и всё. Кто за это платить будет? Пожалуйста, мы сделаем модель, спрогнозируем, адекватную, хорошую, пожалуйста, и концепцию, и стратегию.

Г.В. Зубаков: У меня второй вопрос. Я не совсем понимаю, есть ли есть работа, то кому сдавать, кто заказчик? Какое-то абстрактное государство? Абстрактное государство – это кто? Какое министерство? С каким функционалом у меня закажут эту работу и будут спрашивать? Если государство – это купец, а мы говорили о громадных социальных последствиях логистики, то рынок услуг перемещается на Запад, его просто нет. А вы – «оцените и скажите, какой кусок пирога».

С.А. Семенов: Я сразу же прокомментирую то, что вы говорите. Понятно, что «Стратегия» просто как документ – декларация. Её можно повесить на забор, читать, не читать. Но из стратегии только тогда можно что-то сделать, когда у неё есть механизм исполнения. Реализуется он не в самой стратегии, а в документе, который называется программа. Эти федеральные программы должны включать в себя: этот пункт отвечает за такое-то, вот этот пункт включает такое-то. И в стратегии эти вещи должны предлагаться.

Г.В. Зубаков: Ещё раз. Вы сейчас говорите о том, против чего я возражал и первым пунктом предлагал поменять. Я категорически протестую против стоимостной оценки этих программ. Она не может быть стоимостная. Потому что мы должны заказывать что-то, и оно должно быть определённым, осязаемым предметом. Я не могу заказывать и говорить – вы должны достичь таких-то стоимостных показателей.

С.А. Семенов: Я не агитирую за стоимостные показатели, я агитирую за внятные предложения «что можно сделать?». В цене, в мостах, в дорогах.

Г.В. Зубаков: Простите, пожалуйста, но я сделал те предложения, которые сделал. Я готов их комментировать. Есть стратегия развития транспорта. Олег Владимирович ответит лучше меня, он автор. Там это всё есть: и показатели и т.д. Мы говорим, что без логистики этих показателей не достигнем. Что ещё нужно? Показатели на показатели помножить их и разделить? 

М.Я. Блинкин: Спасибо, позиции понятны.

Г.В. Зубаков: Это организационный момент. Какие организационные мероприятия нужно выполнить…

М.Я. Блинкин:  …и нормативно-правовые. Пожалуйста, Сергей Валентинович.

С.В. Желанов: Такие оценки есть. Они есть и в федеральных целевых программах. Я совсем недавно видел эти цифры, надо просто вспомнить, какой это документ. Там действительно есть, что если мы достигнем вот такого уровня, то экономия будет, условно, 10 трлн. Или какая-то такая цифра. Если половина – то столько. Есть такие оценки, я затрудняюсь сказать, кто автор всего этого. Я посмотрю на бумаге и скажу.

О.В. Евсеев: Я напомню. 153 млрд. долларов – это выигрыш, который мы получим, если снизим транспортные издержки с 28% до 10%, как в развитых странах. 

В.И. Сергеев: Я приводил цифры. Если мы на 1% уменьшаем логистические издержки, у нас они 20% примерно, то получаем 445 млрд. долларов в год. А если брать, допустим, США, где 8,2% логистические издержки в ВВП.

Т.А. Прокофьева: Позвольте мне высказать свою точку зрения, хотя моя доля участия в докладе Виктора Ивановича была учтена, но он не учёл один момент, о котором я не могу сегодня не сказать, а он главный. Отвечая на вопрос коллеги «что даст логистика в нашей стране?». Всё-таки у нас сегодня тема была и преодоление территориальной разобщённости, развитие транспортной логистики. По этому вопросу хочу сказать, что маленькая страна Нидерланды со своей компактной территорией имеет 40% дохода, заработанного во внешнеэкономической деятельности, за счёт транзита через свою компактную территорию. Мы декларируем везде, и в «Стратегии 2020», и в «Стратегии 2030» развитие системы международных транспортных коридоров. Развитие логистической инфраструктуры. В одном из выступлений Владимир Владимирович Путин отметил, что доходы от пропуска транзита по нашей территории сопоставимы с доходами от экспорта топливно-энергетических ресурсов. А что мы для этого делаем? Ничего. Официально учредили логистический центр. Я присутствовала при учреждении в Новороссийске, Мурманске и в порту Ванино. Что мы имеем? Опять же, понятие логистических центров как внедрение новейших информационных технологий. Это замечательно, но нельзя отрывать информационный поток от товарного. Поэтому логистический, информационный центр должен быть увязан с наличием складов. На Дальнем Востоке, Дальневосточный федеральный округ, ни одного склада класса А и класса Б. В результате встречаю на выставке «TransRussia» Ванинский морской торговый порт. Ребята, как здорово, у вас учредили транспортно-логистический центр. Они говорят: «Ну и что?» Мы на своём компьютере, прекрасными программами, информационным обеспечением видим, где застрял наш очередной контейнер – на старых железнодорожных путях. Только что приехала из Германии, имела возможность видеть, какие там логистические центры. Это пять километров длина и километр ширина. Это шикарный центр, тот, который нам не снился, та добавленная стоимость, о которой говорил Виктор Иванович. Ответственно могу сказать, что у нас в стране нет ни одного логистического центра западного уровня. У нас появились склады класса А, слава богу, и это уже хорошо. Но склад и логистический центр – это разные вещи. Это первое. 

Второе, как мы можем реализовать транзит, в частности, по Транссибу. На 8000 км короче, чем окружной морской путь из того же Китая к нам в Европу. Прошли уже ускоренные контейнерные поезда из Пекина через Транссиб, через Забайкальскую таможню, Читинская область, в Германию за 8 суток. Морем идут 35-40. И весь Транссиб встал. Почему? Массовые грузы. Для того, чтобы сделать Транссиб ускоренным контейнерным, для больших потоков – рано или поздно все равно придётся это сделать, поскольку Суэцкий Канал уже узкое место. Там нет возможностей для расширения. И потом во всём мире приняты кратчайшие наземные пути. И потоки растут для покупателей. Идея правильная – сделать Транссиб ускоренным контейнерным. Но для этого надо строить ещё склады, а еще надо продлить БАМ от Усть-Илимска до Нижневартовска. И мы вовлекаем в эксплуатацию большую территорию.

М.Я. Блинкин:  Большое спасибо. Наш регламент мы исчерпали. У нас сегодня было чрезвычайно содержательное обсуждение, и у меня просто небольшое дополнение к вашему выступлению. Во всех моих беседах с зарубежными коллегами они говорили, что не так важно, сколько суток, важно just in time. И вторая вещь – не важно, какая инфраструктура - плохие дороги, хоть какие-то - как важна, какие у нас институции, какая у нас таможня, какой хозяйственный арбитраж, какая полиция. Потому что если у меня из 100 тысяч контейнеров один пропадёт, важно, чтобы был единообразный арбитраж. В маленькой Голландии все эти вещи, они работают. Мы во всех рейтингах, на которые я сейчас смотрю, к сожалению, где-то рядом с Лесото. У нас единственное есть преимущество – по уровню образования, по уровню продвинутости людей, которые в этой области работают. Мы в этом, так сказать, разговариваем на одном языке с немецкими и голландскими. Вот в этом наш шанс, может нам его использовать должным образом и начать работать? Большое спасибо, сегодня у нас было очень содержательное выступление.
