
впоследние годы аналитики отмечают 
неуклонное изменение дистрибьютор-
ского бизнеса в россии, заключающее-

ся в смещении акцента с оптовой перепрода-
жи товаров на предоставление логистических 
услуг1. в этом нет ничего удивительного: на 
западе уже давно логистика занимает 90% 
дистрибьюторской деятельности, оставляя 
маркетингу и коммерции по пять скромных 
процентов. в известной формуле “дистрибу-
ция = товар + логистика” последний фактор 
приобретает все больший вес; именно с ним 
отечественные дистрибьюторы начинают 
связывать надежды на дальнейшее расши-
рение бизнеса и получение новых прибылей. 
тем существеннее ставится вопрос о сниже-
нии логистических расходов и построении 
оптимальной логистической цепи.

рассмотрим этот вопрос применительно 
к дистрибьюторам, специализирующимся на 
импорте товаров в россию. один из основных 
каналов, с которым им приходится работать, – 
это большой порт санкт-петербург. известно, 
что через него проходит более 55% морских 
контейнерных грузов россии. Грузооборот пор-
та составил в 2011 году 60 млн т, а общий гру-
зооборот портов петербурга и ленинградской 
области с января по август 2012 года вырос до 
126,8 млн т. по словам губернатора санкт-пе-
тербурга Георгия полтавченко на встрече ми-
нистров транспорта экономик атЭс в августе 
2012 года, “к 2015 году суммарный грузообо-
рот стивидорных компаний большого порта 
санкт-петербург может достигнуть 93 млн т, 
а к 2025 году – 140,5 млн т”2. не отстает от “боль-
шого брата” и бурно развивающийся порт усть-
луга. специалисты прогнозируют, что к 2020 го-
ду его грузооборот должен достичь 90 млн т, 
а к 2030 году – 100 млн т (по некоторым оцен-

1.  см., например, материалы конференции “логистика и управ-
ление цепями поставок: эффективные решения и опыт” // 
управление каналами дистрибуции. №4 (08), декабрь 2006.

2.  сообщение “риа новости” // http://spb.ria.ru/
city/20120803/498953088.html.

кам, до 180 млн т)3. в 3,1 раза возрастет и объем 
перевалки контейнерных грузов в балтийском 
регионе, что составит 70% от общего контей-
нерооборота страны4. и все эти цифры, с уче-
том вступления россии в вто, не выглядят за-
вышенными, а сроки – увеличенными. сегодня 
санкт-петербург, как и северо-западный реги-
он в целом, – это уже не просто “окно в европу”, 
но настоящие ворота россии во внешний мир.

однако дальше начинаются трудности. со-
гласно сложившейся практике основные цен-
тры дистрибуции находятся в москве – круп-
нейшем транспортном узле россии. сюда 
и отправляются контейнеры, перегруженные 
в портах санкт-петербург или усть-луга. таким 
образом, даже первичные работы с продукцией 
(сортировка, перетарка) осуществляются на ко-
нечном складе, что противоречит третьему “зо-
лотому правилу” дистрибуции: “стационарный 
склад для сортировки должен располагаться 
ближе всего к исходному производственному 
процессу”, в роли которого в нашем случае вы-
ступают операции с грузом в порту.

при этом существенно возрастают расхо-
ды на логистику. увеличение расходов склады-
вается из следующих факторов. стоимость кон-
тейнерных перевозок выше, чем в “тентах”, так 

3.  см. стратегия развития портовой инфраструктуры рос-
сии до 2030 года // http://www.rosmorport.ru/media/File/
State-Private_Partnership/strategy_2030.

4.  там же. с. 124.

как для перевозки контейнеров необходим спе-
циальный транспорт. так, стоимость перевозки 
стандартного 40-футового морского контейне-
ра полезным объемом 67,72 куб. м из санкт-пе-
тербурга в москву начинается от 50 тыс. руб-
лей, тогда как за 20-тонный “тент” объемом 
82 куб. м попросят на 15 тыс. рублей меньше, 
и даже рефрижератор 82 куб. м будет стоить 
от 40 тыс. вдобавок нужно вернуть контейнер 
в порт, не говоря уже о возрастающей нагруз-
ке на дороги и общую экологию региона. в кон-
тейнер по кубатуре входит меньше груза, чем 
в “тент” (67,72 куб. м против 82), следовательно, 
нужно больше транспорта или больше “ходок”.  
у “тента” меньше весовая нагрузка на дорогу, 
чем у контейнеровоза, что позволяет, при про-
чих равных, избежать превышения установлен-
ных ограничений по полной массе и осевым 
нагрузкам транспортного средства. наконец, 
в подавляющем большинстве случаев часть 
груза, вывезенного из порта на склад дистри-
буции в москву, потом возвращается обратно 
(к покупателям продукции), что опять-таки уве-
личивает расходы на логистику и общую загру-
женность дорог. разумеется, все эти затраты 
не только осложняют конкурентоспособность 
дистрибьюторов, но и вызывают недовольс-
тво увеличением конечных цен у потребителей 
и производителей продукции.

почему сложилась такая ситуация? тради-
ционно именно в столице первыми возникали 
главные представительства крупных компаний-
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производителей и дистрибьюторов – конечно, 
им было проще всего организовывать склады 
где-то поблизости, чтобы непосредственно уп-
равлять логистическими процессами. сейчас 
в подобной стратегии уже нет нужды. мало то-
го что в крупных транспортных узлах и портах 
россии появилось достаточно квалифицирован-
ных кадров – логистов, экспедиторов, торговых 
брокеров, способных осуществить полный, что 
называется под ключ, комплекс работ, связан-
ных с доставкой и складированием любых гру-
зов. так, еще и с развитием электронных средств 
связи и наблюдения стало возможным в режи-
ме реального времени отслеживать любые пере-
мещения и текущие состояния грузов, что поз-
воляет организовать качественное управление 
логистическими и складскими процессами, где 
бы они ни происходили. все больше дистрибью-
торов отдают таможенные, транспортировочные 
и складские процессы на аутсорсинг специали-
зированным компаниям или организовывают 
собственные непосредственно на местах.

можно сказать, что необходимость смеще-
ния центров дистрибуции (складов) ближе к пор-
ту назрела и понятна многим, но готов ли сам 
порт, а точнее город, к этому? в пользу моск-
вы говорят показатели объема рынка складской 
недвижимости. так, общее предложение скла-
дов класса “а” в московском регионе к середи-
не 2012 года превысило 5 млн кв. м. в сегмен-
те складов класса “в”, по оценкам специалистов 
компании S.A.Ricci5, насчитывается около 4,5 млн 
кв. м. петербург в этом отношении пока отстает. 
здесь на сегодняшний день функционируют 55 
качественных складских комплексов классов “а” 
и “в” суммарной площадью около 2 млн  кв. м6. 
общий же объем предложения на рынке склад-
ской недвижимости санкт-петербурга немного 
превышает 5,2 млн кв. м. зато в пользу северной 
столицы говорят цены на складские услуги, ко-
торые сегодня составляют в классе “а” 120–127 
долларов за 1 кв. м в год, в классе “в” – 117–120 
долларов за 1 кв. м в год. в москве эти показа-
тели находятся на уровне 135–140 долларов за 
1 кв. м в год (класс “а”) и 130–135 долларов за 
1 кв. м в год (класс “B”), что больше петербург-
ских цен в среднем на 12%.

каковы тенденции и прогнозы на рын-
ке складских услуг санкт-петербурга? благо-
приятны ли они для российских дистрибьюто-
ров, работающих с импортом? мы полагаем, что 
да. чисто теоретически потенциал у города, на-
ходящегося на пересечении транзитных путей 

5.  обзор рынка складов на первое полугодие 2012 года // 
http://zdanie.info/2393/2421/news/2676.

6.  данные Knight Frank St. Petersburg Research // http://
expert.ru/northwest/2012/36/skladyi-na-zakaz/media/156950.

из финляндии, стран балтики и являющегося 
крупнейшим портом россии, очень велик. и ес-
ли в главных городах европы обеспеченность ка-
чественными складскими площадями составля-
ет от 1 тыс. до 2 тыс. кв. м на 1 тыс. жителей, то 
в петербурге этот показатель пока равен 291 кв. 
м на 1 тыс. жителей. нет причин, почему бы ему 
не расти дальше. на практике же мы отмечаем 
постепенное оживление складского рынка пос-
ле депрессии 2008–2010 годов. во втором полу-
годии 2012 – начале 2013 года ожидается ввод 
качественных складских объектов совокупной 
площадью около 118 тыс. кв. м. Это первая оче-
редь комплекса STC (площадью 60 тыс. кв. м), 
первая очередь логопарка Nordway в Шушарах 
(43 тыс. кв. м) и первая очередь комплекса “ори-

он лоджистик” в парголово (15 тыс. кв. м). объ-
ем доступных для аренды площадей за счет но-
вых проектов уже увеличился почти в два раза 
по сравнению с 2011 годом7.

при этом все большую популярность при-
обретает формат built-to-suit, то есть строи-
тельство складского комплекса под заказ кон-
кретного арендатора. Этот формат выгоден 
обеим сторонам: девелопер избегает рисков, 
связанных с рынком спекулятивных складс-
ких площадей, а заказчик, например крупный 
дистрибьютор, получает современный складс-
кой комплекс, идеально “заточенный” под его 
нужды. так, во II квартале 2012 года был анон-
сирован проект логистического комплекса об-
щей площадью 100 тыс. кв. м в зоне пулково 
для компаний, специализирующихся на поч-
тово-пересылочных услугах. на западе схема 
built-to-suit работает уже давно, позволяя эко-
номить на аренде до 20% в год. в россии до не-
давнего (а точнее докризисного) времени этот 

7.  оценка газеты “деловой петербург” // http://www.
dp.ru/a/2012/06/08/Deficit_kachestvennih_skla.

формат был непопулярен – перегретый рынок 
не нуждался в сложных и специфических про-
ектах. сегодня предпосылок для развития схе-
мы built-to-suit в россии, и в частности в севе-
ро-западном регионе, более чем достаточно. 
с одной стороны, на рынке появились деве-
лоперские компании, которые обладают все-
ми необходимыми ресурсами для професси-
ональной реализации качественного объекта. 
с другой – все больше крупных компаний хотят 
минимизировать затраты на аренду складских 
помещений и логистику своих товаров в дол-
госрочной перспективе. охотнее финансируют 
строительство built-to-suit и банки, для кото-
рых инвестиционные риски также существенно 
снижаются. все это дает основания экспертам 

прогнозировать в санкт-петербурге “энергич-
ное развитие built-to-suit в ближайшие годы”8.

таким образом, экономические факторы, 
принципы современной логистики и перспекти-
вы складской инфраструктуры однозначно сви-
детельствуют в пользу припортового размеще-
ния складов дистрибуции. и это уже происходит. 
так, девелопер “юит лентек” в рамках технопар-
ка Greenstate в Горелово реализовал два крупных 
built-to-suit проекта: логистический комплекс но-
вого поколения общей площадью 90 тыс. кв. м 
для компании Gorigo и предприятие по упаковке 
и хранению финской косметической продукции 
Dermosil. предложения built-to-suit имеют в сво-
их портфелях все крупные застройщики санкт-
петербурга и ленинградской области: AKM 
Logistics, Solvo, “а плюс девелопмент” и др. все 
это вселяет оптимизм в наш тезис о том, что ско-
ро размещение крупнейших российских цент-
ров дистрибуции в санкт-петербурге будет обос-
новано не только логикой и перспективами, но 
и реальным положением дел.

8.  Эксперт северо-запад. №36 (582). 2012. 10 сент.
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