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ЭФФЕКТ ОЖИДАНИЯ
КОГДА ДОСТРОЯТ ПЛАТНУЮ ТРАССУ ИЗ МОСКВЫ В САНКТ-ПЕТЕРБУРГ И КАКИЕ ПРОБЛЕМЫ ОНА РЕШИТ. 
ВАСИЛИЙ ДАНИЛОВ

Ц ентральный регион России по-
степенно обрастает сетью совре-
менных автодорог, соединяющих 

между собой крупные города. Будущую 
платную трассу Москва — Санкт-Петербург 
(М11) ждут как рядовые водители, так и гру-
зоперевозчики. Дорога сулит значительную 
экономию времени и, как следствие, сниже-
ние затрат на перевозки. Конечный эффект 
зависит от тарифов на проезд, но пока они 
объявлены только по одному участку.

Зачем нужна новая дорога
Необходимость в этой магистрали 

продиктована давно исчерпанной пропуск-
ной способностью старого Ленинградского 
шоссе М10. Трасса узкая и проходит через 
огромное количество населенных пунктов. 
В тех же Химках, Солнечногорске, Клину 
и других городах расширять шоссе уже 
некуда, тем более что с финансированием у 
Федерального дорожного агентства сейчас 

есть определенные проблемы — все новые 
дорожные стройки в 2015 году заморожены, 
ведется только ремонт и поддержание по-
крытия в рабочем виде. Идея построить ду-
блер Ленинградки впервые появилась еще в 
1970-х (дорога была заложена в Генплан Мо-
сквы). Уже тогда инженеры понимали, что 
одно шоссе не справится с возрастающим 
трафиком в сторону Ленинграда. Однако 
разработка конкретного проекта началась 
только в 2000-х годах. В 2013 году появился 
проект международного транспортного 
коридора из Северной Европы в Западный 
Китай: вместе с будущей трассой М11 в 
его состав попадают участок Западного 
скоростного диаметра в Санкт-Петербурге, 
часть строящейся Центральной кольцевой 
автодороги в Московской области, новый 
дублер М7 Москва — Казань, участки от Ка-
зани до Оренбурга (их построят к 2025 году 
на деньги китайских инвесторов), а также 
дороги в Казахстане и Китае.

Эффект от запуска первых участков
Строительство М11 началась в 2010 году, 

однако работы были заморожены на год 
из-за протестов общественности против 
вырубки Химкинского леса. После вмеша-
тельства премьера Дмитрия Медведева и 
урегулирования конфликтов стройка про-
должилась. Первые два участка дороги — 
74-километровый обход Вышнего Волочка 
(258–334-й км трассы, строила компания 
«Мостотрест») и 15–58-й км от МКАД до 
Солнечногорска (строила Северо-западная 
концессионная компания) — ввели в строй в 
декабре 2014 года, и оба до недавнего време-
ни функционировали в бесплатном режиме. 

Эффект стал заметен сразу: появилась 
возможность доехать до Шереметьево, Зе-
ленограда и Солнечногорска без пробок и 
разгрузилась старая Ленинградка на участ-
ке от МКАД до пересечения с М11 в районе 
Пешек. К апрелю 2015 года интенсивность 
движения по М10 снизилась на 30% (замер 

проводился по датчикам), значительная 
часть грузовиков и легковых автомобилей 
переместилась на новую Ленинградку. При 
этом общая привлекательность направле-
ния в сторону Санкт-Петербурга выросла: 
трафик уже после слияния М10 и М11 увели-
чился на 4% и продолжает расти. Похожая 
ситуация и с обходом Вышнего Волочка: 
раньше М10 делила его пополам, ежедневно 
через город с остановками на светофоры 
шли транзитом до 30 тыс. машин. Теперь 
11 тыс. автомобилей едут по М11, из них 
41% — грузовики.

«Как логистический оператор, работаю-
щий в сфере экспресс-доставки грузов, мы 
заинтересованы в подобных участках до-
рог, — говорит начальник отдела логисти-
ческих операций компании DPD в России 
Дмитрий Воеводин. — Решение о запуске 
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РУСИФИКАЦИЯ ГРУЗОВ
РЫНОК КОММЕРЧЕСКОЙ ТЕХНИКИ В КРИЗИС ПЕРЕХОДИТ НА РОССИЙСКУЮ ПРОДУКЦИЮ 
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С начала 2015 года на рынке ком-
мерческой техники продолжает 
увеличиваться доля российской 

продукции. По данным аналитического 
агентства Russian Automotive Market Research 
(RAMR), такая тенденция наблюдается во 
всех сегментах. Например, в классе средне-
тоннажных и тяжелых грузовиков модели 
российских брендов по результатам шести 
месяцев этого года занимают более 61% 
рынка, хотя год назад их доля не превышала 
50%. Доля российских автобусов за год уве-
личилась с 76 до 89%, а отечественные LCV 
теперь занимают около 65% — в прошлом 
году этот показатель составлял порядка 51%. 
Игроки рынка объясняют тренд обесцени-
ванием рубля: отечественные автомобили 
стали значительно дешевле иностранных 
аналогов. В таких условиях клиенты либо 
отказываются от покупки новой импортной 
техники, увеличивая срок службы старых 
грузовиков и автобусов, либо переходят на 
российские модели. 

Импортную технику на российском 
рынке локализация не спасла: по данным 
«АСМ Холдинг», за пять месяцев текущего 
года выпуск грузовиков в России снизился 
на 25,1%, до 44 200 штук. При этом пода-
вляющее большинство автомобилей было 
выпущено под российскими брендами. 
Заводы иностранных компаний произвели 
в общей сложности только 738 машин — это 
на 63,7% меньше, чем за аналогичный пе-
риод прошлого года. Производители еще в 
первом квартале 2015 года объявили о кор-
ректировке планов по выпуску. Так, в фев-
рале о 30-процентном сокращении на своем 
заводе в Калуге заявила Volvo, а через неко-
торое время компания и вовсе приостано-
вила производство. В апреле простаивали 
заводы MAN и Scania в Санкт-Петербурге, 
но позже возобновили работу. Mitsubishi, 
также прекратившая сборку грузовиков в 
Набережных Челнах, только в конце июня 
начала поставки машино-комплектов на 
российский рынок. 

«Основная причина сокращения рынка — 
снижение спроса в связи с общей макро- 
экономической ситуацией, запретительной 
процентной ставкой по банковскому креди-
ту, колебания валютного курса, увеличение 
нагрузки на малый бизнес и общая неуве-
ренность бизнеса в окупаемости будущих 
инвестиций», — пояснил корреспонденту 
РБК+ президент группы ГАЗ Вадим Сорокин. 

В самом востребованном сегменте ком-
мерческой техники — LCV — лидирующие 
позиции продолжает занимать ГАЗ. Всего 
с начала года в России было реализовано 
около 46 тыс. малотоннажных автомобилей 
отечественных и иностранных брендов. При 

ЛИДЕРЫ ПРОДАЖ В СЕГМЕНТАХ КОММЕРЧЕСКОЙ ТЕХНИКИ

Отечественные бренды Иностранные бренды

Модель Продажи 
в I пол 2015 г.*

Модель Продажи 
в I пол 2015 г.*

LCV

«ГАЗель 3302» 6335 (  42,1%) Mercedes-Benz 
Sprinter Classic

2615 (  0,6%)

УАЗ 3909 4883 (  23,7%) Ford Transit 2596 (  32%)

«ГАЗель Next» 5123 (  42,3%) Fiat Ducato 1428 (  42,5%)

ПИКАПЫ

УАЗ Pickup 1257 (  12,5%) Mitsubishi L200 1850 (  40,5%)

ВИС-2349 387 (  19%) Toyota Hilux 1221 (  53,1%)

УАЗ Cargo 330 (  89,7%) Nissan NP300 266 (  40,2%)

СРЕДНЕТОННАЖНЫЕ ГРУЗОВИКИ

«ГАЗон Next» 1260 —* Hyundai HD-78 570 (  65,9%)

ГАЗ 3309 1223 (  30%) Isuzu NQR 486 (  38,1%)

ГАЗ 33106 «Валдай»  584 (  72,2%) Mitsubishi Fuso Canter 348 (  35,4%)

ТЯЖЕЛЫЕ ГРУЗОВИКИ

КамАЗ 65115 1927 (  49,5%) MAZ-MAN 6312 435 (  52,9%)

КамАЗ 43118 1898 (  38,7%) Scania Serie G 4х2 258 (  66,8%)

КамАЗ 6520 931 (  60,1%) MAZ 6501 256 (  61%)

АВТОБУСЫ

ПАЗ 3203, 3204, 3205 2072 (  0,78%) MAZ 206-226 159 (  61,6%)

ПАЗ 4234 303 (  9%) Hyundai County 32 (  72,2%)

НефАЗ 5299 291 (  66,3%) Bogdan A-201 24 (  118,2%)

*В единицах; в скобках указана динамика (рост   и снижение ) по сравнению с аналогичным периодом 2014 г.
** В 2015 г. продажи не производились.
Источник: «Автостат-Инфо»

этом продукция Горьковского автозавода в 
сегменте занимает уже 43%, несмотря на па-
дение спроса на популярные «Газель Бизнес» 
и «Газель Next». У иностранных брендов все 
еще остаются сильные позиции в сегменте 
полноразмерных цельнометаллических 
фургонов, где представлены Mercedes-Benz 
Sprinter, Ford Transit и Fiat Ducato. Например, 
благодаря Sprinter Classic, который продает-
ся даже лучше фургона «Газель», компании 
Mercedes-Benz удалось закончить полугодие 
в небольшом плюсе (3,6%). Доля китайских 
грузовиков-однотонников в сегменте LCV 
крайне мала, но тем не менее объем продаж 
BAW снизился в кризис незначительно, а 
компании FAW удалось закончить полуго-
дие в плюсе. Однако в обоих случаях речь 
идет о нескольких десятках автомобилей. 

Сегмент пикапов — единственный под-
класс коммерческой техники, где отече-
ственные бренды проигрывают иностран-
цам. Одна из причин в том, что российский 
производитель пикапов — УАЗ — предла-
гает только одну модель. Всего с начала 
года продажи пикапов в России снизились 
на 51%, а некоторые модели вовсе покину-
ли рынок. Так, Ford прекратил поставки 
Ranger, а Nissan перестал импортировать 
Navara. По результатам первого полугодия 
в лидеры сегмента вышел Mitsubishi L200, а 
на втором месте идет UAZ Pickup. 

Среди среднетоннажников наблюда-
ется обратная ситуация — здесь лидирует 
«ГАЗон Next» с показателем 1260 продан-
ных автомобилей. Самой популярной среди 
иностранных моделей остается Hyundai 
HD-78, за шесть месяцев было реализовано 
570 автомобилей. Почти на 100 машин от-
стал Isuzu NQR (486 автомобилей). Спрос на 
японские и корейские среднетоннажники 
обеспечили все еще конкурентоспособные 
цены и выгодные лизинговые програм-
мы. Например, Hyundai HD-78 доступен в 
двухлетний лизинг с нулевым удорожа-
нием, а первоначальный взнос составляет 
35%. В тяжелом грузовом сегменте лидер-
ство сохраняет КамАЗ, несмотря на 44-про-
центное падение спроса. Самым массовым 
грузовиком остается начальная модель 
65115 (1927 единиц), хотя ее продажи в срав-
нении с первым полугодием 2014 года про-
сели вдвое. Среди иностранных моделей 
лидирует Scania G 4x2 — за шесть месяцев 
было куплено 258 единиц, а падение спроса 
на модель составило 66,8%. Тем не менее 
полного замещения импортной тяжелой 
техники ждать не стоит, говорят эксперты. 
«У тех, кому нужна магистральная техника, 
выбора нет, кроме как покупать машины 
«Европейской семерки». Глупо ехать на 
«МАЗе» в Европу, так как там нет россий-

ского сервиса. Что-то сломалось — 
и все», — объяснил тенденцию главный 
редактор портала «Спецтехника и коммер-
ческий транспорт» Константин Закурдаев. 

Китайская техника, напротив, стреми-
тельно теряет популярность в кризис — 
продажи в России снизились до нескольких 
десятков. Причина заключается не только 
в выросшей цене, но и проблемах с серви-
сом и надежностью. «Для европейских са-
мосвалов средний интервал ТО составляет 
60 тыс. км и три года гарантии. Для россий-
ских — 15–25 тыс. км и год гарантии. А для 
китайских — всего 5–10 тыс. км и полгода 
гарантии. Огромные кузова «китайцев» 
грузили до предела, не учитывая, что 
полная масса такого самосвала с песком 
составляет 56 т. При такой эксплуатации 
грузовики начали сыпаться, ведь произ-
водитель декларировал максимальную 
грузоподъемность всего в 15 т. То есть 
по нормативным документам огромные 
кузова китайских самосвалов, главное их 
преимущество, можно использовать лишь 
на четверть, рассказал главный инженер 
строительной компании «Стратегия» (вхо-
дит в ГК «Интеко») Алексей Кесслер.

Самая тяжелая ситуация для иностран-
ных брендов сложилась в сегменте автобу-
сов. В 2015 году доля отечественных моделей 
в этом классе выросла почти до 90%. Это 
связано с запретом закупок автобусов ино-
странного производства для нужд государ-
ственных предприятий. «Продажи автобу-
сов поддерживают госзакупки, программа 
перевода техники на газомоторное топливо, 
льготный лизинг. В меньшей степени на ры-

нок автобусов влияет программа утилиза-
ции», — отметила директор аналитического 
агентства Russian Automotive Market Research 
(RAMR) Татьяна Арабаджи. 

Значительная доля продаж приходится 
на марки, входящие в группу ГАЗ. Больше 
всего автобусов было продано под брендом 
ПАЗ — 2401 штука. Из 4201 реализованного 
за полгода автобуса только 185 пришлось 
на иномарки — падение в сравнении с 
прошлым годом составило 73,7%. Самым 
популярным среди иномарок стал авто-
бус малого класса Hyundai County — было 
продано всего 32 единицы. Минимальный 
спрос сохранился на европейские марки: 
MAN, Mercedes, Setra. Как правило, они 
идут в корпоративные парки крупных 
компаний. 

В ближайшей перспективе, по прогнозам 
RAMR, продажи легкого коммерческого 
транспорта могут достичь 95 тыс. штук, 
среднетоннажных и тяжелых грузови-
ков — 45 тыс., автобусов — 8,8 тыс. То есть 
результаты за второе полугодие могут по 
некоторым сегментам превысить показате-
ли первых шести месяцев. Однако реализа-
ция иностранной коммерческой техники, 
вероятнее всего, продолжит сокращаться 
в условиях нестабильности на валютном 
рынке и политики импортозамещения 
в отдельных сегментах.
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ДРУГИЕ МАТЕРИАЛЫ 
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участка дороги правильное и нужное. 
Первые 60 км от Москвы всегда были про-
блемой, так как шли через крупные област-
ные города и населенные пункты. Движе-
ние до Солнечногорска порой занимало от 
одного до двух с половиной часов, теперь 
же этот участок дороги можно пройти 
за 15–25 минут». 

Объездной участок в районе Вышнего 
Волочка, по словам Воеводина, заслужива-
ет отдельного внимания: дорога позволила 
сократить транзитное время на один-два 
часа: «Здесь удается значительно сэконо-
мить не только время, но и топливо, так 
как движение по прямой с постоянной 
скоростью всегда экономичнее езды по 
населенным пунктам со светофорами. Это 
существенный плюс, который дает нам эко-
номию на первой и последней милях». 

Выгоду от введения в строй трасс М11 и 
обхода Волочка подсчитать очень просто, 
говорит директор по стратегическому 
развитию транспортно-экспедиционной 
компании ПЭК Иван Варламов: «Себестои-
мость перевозки состоит из двух основных 
компонентов: расход топлива и зарплата 
водителя. На них приходится до 60–70% 
всей себестоимости. Поэтому выбор марш-
рута — это абсолютно счетная величина. 
Зарплата водителя — это ставка за кило-
метр или час работы, а расход топлива — 
это пробег, умноженный на потребление 
в соответствующем режиме движения. 
В случае скоростной магистрали потре-
бление топлива уменьшается на 20–30% по 
сравнению со смешанным циклом. Время 
в пути также меньше, но есть затраты на 
проезд. В итоге получаем простейшее мате-

матическое уравнение, из которого следует 
выбор одного или другого маршрута».

Новая трасса и грузоперевозчики 
Несмотря на очевидные преимущества 

трассы, ряд вопросов остается открытым. 
Главный — будущая стоимость проезда. 
Если говорить о самом популярном участке 
15–58-й км, то в первый и последний раз та-
рифы называл в конце 2014 года глава адми-
нистрации президента России Сергей Ива-
нов: для легковых автомобилей проезд от 
МКАД до Шереметьево обойдется в 100 руб., 
а от МКАД до Солнечногорска — в 300 руб. 
Для грузовиков цены не назывались. С тех 
пор эти данные не актуализировались.

«Тарифы установлены концессионером, 
исходя из обычного бизнес-расчета, — пояс-
няет старший научный сотрудник Институ-
та экономики транспорта и транспортной 
политики НИУ ВШЭ Екатерина Решето-
ва. — Нужно вернуть вложенные на строи-
тельство средства, в том числе процент по 
обслуживанию кредита плюс определенная 
норма прибыли на вложенные средства. 
Вряд ли в текущих экономических реалиях 
тарифы будут снижаться. Это выйдет боком 
концессионеру, а для него сегодня ситуа-
ция не сладкая. Хотя в принципе возможна 
ситуация снижения тарифов за проезд, в 
случае если трафик окажется заметно ниже 
прогнозируемого». Глава госкомпании «Ав-
тодор» Сергей Кельбах говорил, что плату за 
проезд на участке 15–58-й км введут осенью, 
но сначала нужно протестировать все 
пункты взимания платы, а это может занять 
несколько месяцев. На момент сдачи номера 
оборудование только устанавливали. 

С объездом Вышнего Волочка ясности 
больше: с 21 сентября эта дорога перешла 
в платный режим. Владельцам легковых 

машин проезд в ночное время обойдется в 
150 руб. (с 0.00 до 09.00), днем — в 240 руб. 
(то есть 3 руб. за километр). Для большегру-
зов тарифы следующие: 360 руб. днем для 
среднегабаритных транспортных средств 
(высотой не более 2,6 м, две оси), 480 руб. — 
для грузовиков, перевозящих тяжелые гру-
зы (высота более 2,6 м, две оси) и 920 руб. — 
для автобусов и автопоездов (высота более 
2,6 м, три и более осей). Ночной тариф 
примерно на 30% ниже.

В пресс-службе госкомпании «Автодор» 
пояснили, что из опыта эксплуатации 
платных участков автомобильных дорог 
можно предположить, что 20–30% тра-
фика уйдет с обхода Вышнего Волочка на 
бесплатную альтернативу. Тем не менее по-
рядка 25–30% всех грузовых транспортных 
средств в составе транспортных потоков 
будут пользоваться объездом, который 
позволяет сэкономить час времени. «Любой 
интерес может сойти на нет при отсутствии 
экономической привлекательности, — под-
черкивает Дмитрий Воеводин из DPD. — Но 
дополнительную финансовую нагрузку нам 
придется делить с клиентами, к чему мы 
все не готовы».

«Тариф до тысячи рублей мы считаем 
вполне приемлемым, потому что вре-
мя — деньги, — добавляет руководитель 
транспортной службы транспортно-экспе-
диционной компании ПЭК Игорь Алекса-
шов. — Прохождение Волочка ранее зани-
мало два часа, теперь — 30 минут. Выехать 
из Москвы все сложнее, тратить от трех до 
шести часов на выезд из города на коротком 
транспортном плече — непозволительная 
роскошь для транспортных компаний». 
Цена за проезд должна быть справедливой 
и прозрачной, подчеркивает генеральный 
директор FM Logistic в России Кристоф Ме-
нивар: «Предположим, экономия бензина 
составляет 10 л, соответственно, 350 руб. 
в денежном выражении. Это предельная 
стоимость проезда, хотя, конечно, еще 
можно учесть некоторую плату за скорость 
и комфорт».

Судьба остальной части трассы
Остальные участки М11 сейчас находятся 

в процессе строительства. Обход Торжка 
(208–258-й км) в Тверской области строит 
компания «Мостотрест» — в ноябре 2014-го 
с ней был подписан контракт. В ходе работ 
подрядчик обещает восстановить 63 км 
местных дорог, которыми активно пользо-
вались строители для доставки материалов. 
Аналогичный статус у участка 334–543-й км 
Тверской области (обходы населенных 
пунктов Бологое, Угловка и Окуловка) и 
543–684-й км в Новгородской и Ленинград-
ской областях (обход Чудово и Тосны) — там 
работы в активной фазе. Позже всех нач-
нется строительство участка 58–149-й км в 
Московской и Тверской областях: подрядчик 
еще не выбран, но конкурс уже объявлен, а 
его итоги подведут в ноябре. Общая протя-
женность всей будущей трассы М11 составит 
669 км, пропускная способность — 56 тыс. 
автомобилей в сутки. Проезд от Москвы до 

Санкт-Петербурга по ней займет около 
5,5–6 часов при скорости 120–130 км/ч.

«Мы с нетерпением ждем ввода в экс-
плуатацию этой трассы — с ее помощью мы 
рассчитываем поднять показатели обора-
чиваемости нашего транспорта и снизить 
нагрузку на водительский состав», — го-
ворит Иван Варламов из ПЭК. Тарифы на 
грузоперевозки могут даже сократиться, 
считает он, но все зависит от итоговой 
стоимости проезда: «Если снижение затрат 
на топливо и фонд оплаты труда компен-
сирует стоимость проезда, то мы с удо-
вольствием поделимся выгодой с нашими 
клиентами». Кристоф Менивар уверен, что 
после запуска всей трассы цены на грузопе-
ревозки не вырастут. «На тариф в большей 
степени влияет сезонность, — объясняет 
он. — Доля стоимости перевозки в цене то-
вара сильно зависит от стоимости послед-
него и может составлять от 1,5 до 5%».

Возможные проблемы
Проблема, столкнуться с которой опаса-

ются грузоперевозчики, — использование 
транспондеров, специальных устройств, 
привязанных к счету. Они позволяют быстро 
проезжать пункты оплаты: информация 
считывается прямо на ходу, шлагбаум сразу 
открывается, останавливаться при этом не 
нужно, а оплата происходит автоматиче-
ски. По словам Дмитрия Воеводина, сейчас 
эти устройства не имеют единой базы и 
настраиваются под определенного операто-
ра. Кроме того, нет единой системы оплаты 
по всем участкам платных дорог (наряду 
с объездом Вышнего Волочка в централь-
ном регионе есть еще объезд Одинцово и 
М4 «Дон»), поэтому приходится снабжать 
водителей несколькими транспондера-
ми. «Оплата наличными занимает много 
времени и требует больших расходов на 
содержание персонала, — поясняет Дмитрий 
Воеводин. — К тому же образуются очереди. 
Гораздо эффективнее будет объединить су-
ществующую платную сеть дорог в единую 
транспондерную сеть с взиманием платы за 
факт проезда без абонентской платы». 

Он напомнил, что с ноября 2015 года 
будет взиматься плата за проезд грузови-
ков массой более 12 т по всем федеральным 
дорогам, для чего там уже установлены 
считыватели, а камеры интегрированы с 
базами данных. «Как будет при этом взи-
маться плата и будут ли вычитать пробег 
по платным участкам, ответа, к сожалению, 
нет, — говорит Дмитрий Воеводин. — Вся 
или большая часть экономии от быстрого 
проезда может пойти на закупку транспон-
деров и плату за проезд». При этом компа-
нии подчеркивают, что сами транспондеры 
необходимы. «С возвращением жителей 
из летних отпусков и, соответственно, 
усилением трафика альтернативы данным 
участкам дорог не останется, — отмечает 
Игорь Алексашов из ПЭК. — Мы сами будем 
закупать транспондеры и рекомендовать 
это своим партнерам, так как положитель-
ный опыт работы со специальным оборудо-
ванием уже есть».

СТОИМОСТЬ ПРОЕЗДА ПО ТРАССЕ М11 МОСКВА — САНКТ-ПЕТЕРБУРГ*

Категория
(высота, м; кол-во осей) 

I
≤2 м
2+ 
 

II
2–2,6 м
2+
 

III
>2,6 м
2
 

IV
>2,6 м
3+
 

Вид транспортного средства Легковые 
транс-
портные 
средства

Автомобили 
(в том числе 
с прицепом 
высотой 
до 2 м), 
многоцеле-
вые транс-
портные 
средства, 
мотоциклы

Среднега-
баритные 
транс-
портные 
средства

Автомобили 
(в том числе 
с прицепом 
до 2,6 м)

Автомобили 
для перевоз-
ки тяжелых 
грузов 
и автобусы

Грузовые 
автомобили, 
автобусы, ту-
ристические 
междугород-
ные автобусы

Автомобили 
для перевоз-
ки тяжелых 
грузов 
и автобусы

Грузовые 
автомобили, 
автобусы, ту-
ристические 
междугород-
ные автобусы 
и транспорт-
ные средства 
2 класса 
с прицепом 
выше 2,6 м

Тариф с 00.00 до 09.00, руб. 150 225 300 600 

Тариф с 09.00 до 00.00, руб. 240 360 480 920

* Участок 258–334-й км (Тверская область)
Источник: «Российские автомобильные дороги»

Источник: «Российские автомобильные дороги»

МОСКВА

САНКТ-ПЕТЕРБУРГ

Обход Вышнего Волочка (258–334-й км)

Запущен в эксплуатацию 1 декабря 2014 года, платный проезд — с 21 сентября 2015 года. 

Участок Москва — Солнечногорск (15–58-й км)

Запущен в эксплуатацию 24 декабря 2014 года, платный проезд вводится осенью 2015 года.

Трасса М10 «Россия» (бесплатная) 

Новая трасса М11 Москва — Санкт-Петербург (платная),  в том числе:

Колпино

58 км

15 км

149 км258 км

334 км

543 км

684 км

208 км

МОСКОВСКАЯ ОБЛАСТЬ

Химки

Солнечногорск

Клин

Конаково

Редкино
Тверь

Лихославль 

Торжок

Вышний 
Волочек

Бологое
Валдай

Окуловка

Малая 
Вишера

Кириши

Чудово

Великий 
Новгород

ТВЕРСКАЯ ОБЛАСТЬ

ЛЕНИНГРАДСКАЯ ОБЛАСТЬ

КАК ДОЕХАТЬ НА АВТОМОБИЛЕ ИЗ МОСКВЫ В САНКТ-ПЕТЕРБУРГ

Окончание. Начало на с. 1
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РАСПРОСТРАНЯЮТСЯ ТОЛЬКО СОВМЕСТНО С ГАЗЕТОЙ РБКТЕНДЕНЦИИ

НА ВСЕ ЧЕТЫРЕ УРОВНЯ
В МЭРИИ ПОСЧИТАЛИ, ЧТО 298 СЪЕЗДОВ С МКАД НУЖДАЮТСЯ В ДОРАБОТКАХ. ВАСИЛИЙ ДАНИЛОВ

В ласти Москвы ищут возможные пути 
решения проблемы узких съездов с 
МКАД. Грузоперевозчики несут убыт-

ки, простаивая в пробках к торговым объ-
ектам. Столичная мэрия подготовила план 
реконструкции, но мелкий и средний бизнес 
от него не в восторге. Для кардинального 
решения проблемы необходимо переносить 
центры притяжения грузовиков за пределы 
города, считают эксперты.

Два этапа строительства
В последние годы столичные власти 

активно реконструируют МКАД. На первом 
этапе все усилия были брошены на строи-
тельство новых развязок, часть из кото-
рых четырехуровневые (взамен устарев-
ших «клеверных»). Результаты этой работы 
видны уже сейчас: благодаря построенным 
эстакадам на пересечениях с Ярославским, 
Новорижским и Ленинградским шоссе 
серьезно улучшилось движение. Частично 
введены в строй новые развязки с Дмитров-
ским, Можайским шоссе, Ленинским 
и Рязанским проспектами, в ближайшие 
два года все работы завершатся.

Следующий этап реконструкции будет 
более сложным: придется устранять послед-
ствия активной торговой застройки терри-
тории вдоль МКАД. Она началась еще 
10–15 лет назад, когда никто не думал 
о грамотно просчитанной ширине съездов 
и перспективах роста транспортных по-
токов. Сегодня автомобилисты и грузопе-
ревозчики стоят в заторах, пытаясь про-
браться по узким эстакадам. Для решения 
проблемы создана специальная комиссия 
по исследованию МКАД, эту тему куриру-
ет департамент развития новых территорий 
столичного правительства. 

В ведомстве посчитали, что все 298 съез-
дов с МКАД нуждаются в доработках. Поч-
ти все они тормозят движение, нигде нет 
нормальных переходно-скоростных полос, 
часто образуются пробки и происходят ава-
рии. «Нигде в Европе нет прямого примы-
кания крупных торговых объектов к маги-
стралям, везде это делается через отводы и 
дублеры, — рассказал первый заместитель 

главы департамента развития новых тер-
риторий Валерий Шкуров. — У нас все это 
нужно привести в порядок». 

Проблема прямых углов 
В первую очередь необходимо исклю-

чить ситуации, когда второстепенная доро-
га примыкает к МКАД под прямым углом. 
Уже выработан набор возможных сценари-
ев решения проблемы. Из 215 существую-
щих примыканий порядка 5%, скорее всего, 
придется вообще закрыть, объяснил Вале-
рий Шкуров. Департамент развития новых 
территорий обнародовал перечень объек-
тов, съезды к которым могут быть закры-
ты: бизнес-центр Mobil, торговый комплекс 
«Синдика», автоцентр «Сити-Видное», тор-
говый комплекс по продаже автозапчастей 
«АвтоМОЛ», ТРЦ «Вейпарк», ТЦ «Арфа». Та-
кая же судьба ждет неудачно спроектиро-
ванный выезд с территории торгового цен-
тра «Гвоздь», расположенного недалеко от 
Волоколамского шоссе. 

Второй сценарий — реконструкция при-
мыканий. В этом заинтересованы не столь-
ко городские власти, сколько сами торговые 
центры, так как пробки сдерживают поток 
клиентов. В условиях экономического кри-
зиса мэрия Москвы предлагает собствен-
никам торговых объектов поучаствовать 
в строительстве. Опыт взаимодействия с 
ними уже есть. Например, «Крокус Интер-
нешнл» Араса Агаларова построил в 2010 
году съезд с МКАД к торговому центру, вло-
жив в это около 100 млн руб. 

Значительная часть собственников зда-
ний поддерживают необходимость ре-
конструкции съездов. По словам Валерия 
Шкурова, порядка 40 инвесторов соглас-
ны участвовать в реконструкции и ведут 
переговоры с городом. Предварительные 
договоренности уже достигнуты с ТЦ «Бе-
лая Дача», IKEA, «Техцентром Варшавский» 
и торговым комплексом «Южные воро-
та» в Марьино. Группа компаний «Славян-
ский мир» уже занимается строительством 
на свои деньги. Тем не менее определен-
ная часть бизнесменов выступает против 
идеи строить дороги за счет собственников. 

«Наверняка появятся объекты, решения по 
которым будут приниматься в суде, — от-
метил Шкуров. — У нас ничего не строится 
так, чтобы все были удовлетворены. Везде 
есть конфликт интересов, который регули-
руется в рабочем порядке, — в этом нет ни-
чего из ряда вон выходящего».

План застройки
Уже посчитано, что для реализации вто-

рого этапа реконструкции МКАД потре-
буется примерно 5–10 лет и 100 млрд руб. 
Часть объектов нужно будет переделать с 
учетом будущего трафика. Например, не-
далеко от Варшавского шоссе около МКАД 
есть небольшой магазин автозапчастей с 
примыканием. В лесу за ним находится Бу-
латниковское поселение Московской обла-
сти, где ожидается застройка 4,5 млн кв. м 
жилья. «Это нужно учитывать в проекте, 
поскольку все жители будут выезжать на 
МКАД через этот съезд», — объяснил Вале-
рий Шкуров. 

«Все наши магазины изначально про-
ектировались с учетом удобных примыка-
ний к МКАД и никогда не вызывали про-
блем с движением, — заявил представитель 
пресс-службы компании «Леруа Мерлен». — 
Проблема с пробками на МКАД не связана 
с торговыми центрами, у которых большие 
парковки и удобные проезды. Проблемы 
возникают из-за пересечений с вылетны-
ми магистралями и торговыми объекта-
ми, при строительстве которых не думали 
о парковках». В компании считают, что ре-
конструкция МКАД, наоборот, может ухуд-
шить транспортную доступность магази-
нов, если будет закрыта часть съездов или 
выездов. «Но мы с пониманием относимся к 
данным процессам и, конечно же, находим-
ся в диалоге с московскими транспортни-
ками для поиска оптимальных решений», — 
подчеркнули в «Леруа Мерлен». 

Гендиректор «Вейпарка» Игорь Азаров 
уже получил от департамента развития но-
вых территорий проектную документацию. 
«Там есть план реконструкции МКАД, но 
без нашего съезда, — рассказал он. — Гру-
бо говоря, согласно этому плану кольцевая 

расширяется до нашего торгового центра, 
а что будет дальше — непонятно. Этот про-
ект делался без учета наших интересов». 
По словам Азарова, ТЦ готов финансово 
поучаствовать в реконструкции примыка-
ния, чтобы повысить удобство и комфорт 
посетителей. «Но для этого ведь необходи-
ма земля, которую нужно сначала получить 
от города в аренду. Пока конструктивного 
диалога мы не видим», — отметил Азаров. 
Замдиректора ТЦ «Арфа» Валерий Беска-
ев заявил, что пробок около магазина нет, 
поэтому закрывать съезд не нужно. В адми-
нистрации бизнес-центра Mobil рассказали, 
что последнее совещание с представителя-
ми столичной мэрии по поводу реконструк-
ции съезда проходило в апреле, но потом 
наступило затишье: «Наш съезд пока от-
крыт, будем решать проблемы по мере их 
поступления». 

Первый замглавы департамента раз-
вития новых территорий Валерий Шкуров 
пояснил, что быстро закрыть проблемные 
примыкания не получится: полномочия 
по изменению организации движения есть 
только у департамента транспорта Москвы. 
«В ближайшее время состоится заседание 
комиссии при департаменте, будет принято 
решение о физическом закрытии некоторых 
присоединений, — отметил чиновник. — Мы 
не собираемся сразу все закрыть. Это будет 
происходить постепенно, в течение несколь-
ких лет». 

Кто в минусе 
Оценить убытки, которые несут пере-

возчики от простоев в узких съездах, не 
представляется возможным, заявил дирек-
тор департамента транспортной логисти-
ки логистической компании «Молком» Ти-
мур Ратников: «Вопрос касается не только 
торговых центров, но и всех получателей 
грузов — предприятий, складов, распреде-
лительных центров». С другой стороны, го-
ворить о каких-либо финансовых потерях 
со стороны грузоперевозчиков не совсем 
правильно, убежден генеральный дирек-
тор FM Logistic в России Кристоф Менивар: 
«Транспортные компании несут убытки не 
во время съезда с МКАД, а во время про-
стоев при сдаче товара. Проблемы на съез-
дах в принципе не тормозят перевозку, так 
как это закладывается в плановое время на 
доставку. Но ширина съездов, несомненно, 
должна быть больше». При этом каких-то 
отдельных самых проблемных объектов 
Менивар не выделил. По его словам, вокруг 
МКАД расположены одни и те же торговые 
центры, в которых якорными арендаторами 
являются торговые организации. «Пути ре-
шения проблемы банальные: нужно расши-
рять съезды и строить правильные развяз-
ки», — резюмировал генеральный директор 
FM Logistic. 

Председатель межрегионального проф-
союза «Дальнобойщик» Валерий Войтко 
рассказал, что грузоперевозчики крайне 
негативно относятся к узким съездам и их 
реконструкции: «Все было сделано по прин-
ципу «как можно проще и дешевле», о логи-
стике никто не думал. С тех пор по боль-
шому счету ничто не изменилось и вряд ли 
изменится. Для кардинальных изменений 
в сфере грузоперевозок нужно вывести по 
крайне мере треть объектов, к которым тя-
готеет грузовой транспорт, за пределы Мо-
сквы, ближе к будущей Центральной коль-
цевой автодороге, которая будет построена 
к 2018 году». В качестве примера он при-
вел агрокластер «Фуд-сити» на Калужском 
шоссе, куда съезжаются грузовики со всех 
сторон города. «Логистические центры в 
Московской области уже есть, но их должно 
быть гораздо больше, — пояснил Войтко. — 
Переформатирование транспортно-логи-
стических схем займет минимум 5–7 лет. 
В Европе этот процесс шел с середины 
1970-х до середины 1980-х годов». 
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СКИДКА С ГАРАНТИЕЙ 
МИНПРОМТОРГ ПЕРЕСМОТРИТ УСЛОВИЯ ПРОГРАММЫ ЛЬГОТНОГО ЛИЗИНГА. ИВАН АНАНЬЕВ

П рограмма льготного лизинга ока-
залась очень востребованной на 
рынке коммерческой техники: с ее 

помощью в этом году должно быть реали-
зовано, согласно планам, 16 тыс. единиц 
транспорта, но уже сейчас продано около 
15 тыс. машин. Тем не менее в ближайшее 
время Минпромторг намерен смягчить 
условия программы, сделав ее еще привле-
кательнее. В частности, финансирование 
будет увеличено до 3,5 млрд руб. вместо 
запланированных 2,5 млрд, а ограничения 
суммы субсидии на одну компанию будут 
сняты. Таким образом, упразднится лимит 
скидок для одного лизингополучателя в 
размере 10 млн руб., а общая стоимость при-
обретаемого в лизинг транспорта для одной 
организации может превысить 100 млн.

Программа льготного автолизинга, ко-
торая распространилась на новые легковые 
автомобили, легкий коммерческий транс-
порт и грузовики, выпущенные в России, за-
работала с 15 мая. В ее рамках лизинговые 
компании предоставляют клиентам 10-про-
центную скидку на стадии внесения аван-
сового платежа, то есть государство фак-
тически компенсирует потребителю часть 
стоимости нового автомобиля, позволяя су-
щественно снизить начальный платеж. На-
пример, если размер первоначального взно-
са по договору составляет 30% от стоимости 
автомобиля, то клиент вносит только 20%. 

Генеральный директор лизинговой ком-
пании «Трансфин-М» Дмитрий Зотов рас-
сказал, что увеличения объема целевых 
средств рынок ждет давно: «Госпрограмма 
поддержки лизинга является очень попу-
лярным инструментом и дает возможность 
компаниям сократить свои расходы. Но для 
значительного роста продаж отечественно-
го автотранспорта объем целевых средств 
должен быть больше». 

Однако не все игроки рынка смотрят на 
нововведение столь оптимистично. Источ-
ник РБК+ в одной из крупнейших лизинго-
вых компаний опасается банального пере-
распределения государственных средств: 
«Снятие ограничений по субсидии на одну 
компанию приведет к тому, что все доба-
вочное финансирование отдадут какой-ни-
будь карманной госкомпании, а остальным 
выдадут минимальные квоты».

Пока же результаты работы госпрограм-
мы удовлетворяют и государство, и лизин-
говые компании, и конечных клиентов. По 
оценкам лизинговой компании Carcade, 
запуск программы дал рынку от 5 до 15% 
прироста лизинговых продаж. При этом 
процесс получения скидки упрощен до 
предела, отметил генеральный директор 
Carcade Алексей Смирнов: «Лизингополу-
чателям не нужно обращаться за субсидией 
в госорганы — скидка, которую обеспечи-
вают лизинговые компании, предоставля-
ется клиенту на этапе заключения сделки, 
а затем ее размер компенсируется лизин-
годателям из бюджетных средств». С тем, 
что госпрограмма расшевелила рынок, со-
гласна и директор управления организации 
продаж АО «Сбербанк Лизинг» Ольга Ки-
риллова: «Цифры падения рынка автоли-
зинга сейчас не столь существенны, как это 
было в апреле, до запуска госпрограммы. 
Не исключено, что по итогам третьего квар-
тала снижение не превысит 15% и по объ-
емам продаж мы приблизимся к цифрам 
прошлого года». 

Если в сегменте легковых автомобилей 
доля машин, приобретаемых в лизинг, едва 

превышает 4–5%, то на рынке коммерче-
ского и грузового транспорта она составля-
ет не менее 40%. Лизинговые компании, как 
оптовые покупатели автомобилей, получа-
ют у производителей существенные скид-
ки на технику, которые впоследствии могут 
транслировать и в договоры с клиентами, 
позволяя им приобретать автомобили фак-
тически в рассрочку без увеличения суммы 
платежей. Но о том, какие именно усло-
вия им предлагают производители, лизин-
годатели говорить отказываются, ссыла-
ясь на конфиденциальность информации. 
Представитель автофинансовой компании 
«Европлан» отметил, что все зависит от от-
ношений с производителем и объемов ре-
ализации: «Вполне вероятно, что какой-то 
автомобиль выгоднее приобрести у нас, а 
аналогичную модель другой марки — у кон-
курирующей компании».

Дмитрий Зотов из «Трансфин-М» пояс-
нил, что размер скидок может доходить до 
15%, но и эта цифра является оценочной: 
«По грузовому транспорту все очень инди-
видуально, так как на этом рынке центра-
лизованной политики скидок и контроля 
за ценами нет». Коммерческий директор 
ООО «Скания Лизинг» Кирилл Чкалов под-
твердил, что размер скидки лизинговая 
компания определяет в каждом конкрет-
ном случае: «В этом сегменте традицион-
но распространены комбинации различных 
программ, которые позволяют уменьшить 
первоначальный платеж и ежемесячные 
платежи, скорректировать сроки договора, 
изменить пакет необходимых для сделки 
документов». Такое пакетное предложение 
может содержать сугубо индивидуальные 
условия вплоть до бесплатного обслужи-
вания. Например, «Европлан» предлагает 

приобрести грузовик Isuzu NQR90 россий-
ского производства со скидкой производи-
теля, госсубсидией и двумя ТО в подарок.

Только за первые два месяца работы го-
спрограммы компания «Европлан» профи-
нансировала приобретение почти 2 тыс. 
автомобилей с общей суммой скидки 
256 млн руб. Вице-президент компании 
Александр Михайлов заявил, что госпро-
грамма позволила покупателям воспользо-
ваться существенной скидкой и уменьшить 
объем начальных вложений: «Госпрограмма 
позволяет конечным клиентам приобрести 
автомобиль в финансовый лизинг дешевле, 
чем он стоил бы в автосалоне или дилер-
ском центре. Впервые стало возможным ку-
пить автомобиль с привлечением заемных 
средств дешевле, чем на свои собственные». 

Впрочем, те, кто торгует импортной тех-
никой, не считают, что госпрограмма суще-
ственно повлияла на рынок коммерческой 
техники. Кирилл Чкалов сетует на ограни-
ченность программы: «Данная программа 
является узконаправленным инструмен-
том финансирования техники российско-
го производства с ограниченным перечнем 
производителей, поэтому говорить о ее зна-
чимости для всего сегмента не совсем объ-
ективно». Эксперт полагает, что отрасли в 
первую очередь требуется создание условий 
для развития крупных инфраструктурных 
проектов и стабильность в экономике 
в целом. Тем не менее доля продаж техни-
ки Scania в лизинг по собственным програм-
мам финансирования уже превышает 
50% даже без использования госпрограмм.

Собственные программы производите-
лей действительно могут быть выгодными 
и без господдержки, а от обычных лизин-
говых предложений они отличаются це-
лым пакетом преимуществ, считает руко-
водитель программы JCB Finance в России 
и СНГ Оксана Евтушевская: «Во-первых, 
даже стандартные условия для клиента 
изначально лучше рыночных. Во-вторых, 
есть возможность выбора. Можно полу-
чить субсидированные предложения или 
другие финансовые продукты. Например, у 
JCB Finance сейчас действует два собствен-
ных предложения для клиентов: субсиди-
рованное и базовое несубсидированное. По 
субсидированному предложению флагман-
ский экскаватор-погрузчик JCB 3CX досту-
пен в лизинг со ставкой удорожания 2,9% 
и авансом от 49%. Базовое предложение 
предусматривает аванс в размере 15%». 

Использование госпрограммы позво-
ляет еще значительнее сократить расходы, 
не отменяя других преимуществ лизинга 
и фирменных программ, пояснил предста-
витель Carcade Алексей Смирнов: «Низкий 
аванс и небольшие ежемесячные платежи, 
отсутствие необходимости в обеспечении, 
экономия на налоге на прибыль, поскольку 
автомобиль не стоит на балансе организа-
ции, — все эти преимущества лизинга су-
ществуют вне зависимости от использова-
ния госпрограммы. Скидка от государства 
просто суммируется с предложениями ли-
зинговых компаний или производителей».

С решением о покупке техники по про-
грамме льготного лизинга вице-президент 
компании «Европлан» Александр Михайлов 
советует поторопиться: «Компаниям, кото-
рые хотят обновить автопарк, нужно успеть 
воспользоваться госпрограммой до окон-
чания срока ее действия. Поэтому до конца 
года мы ожидаем дальнейшего увеличения 
спроса в автолизинге». 

ТОП-10 ЛИЗИНГОВЫХ КОМПАНИЙ РОССИИ ПО ОБЪЕМАМ НОВОГО БИЗНЕСА 
(СТОИМОСТИ ИМУЩЕСТВА) ЗА I ПОЛУГОДИЕ 2015 ГОДА

№ Название Объем нового 
бизнеса за I 
пол. 2015 г.*, 
млн руб. 

Темпы при-
роста нового 
бизнеса (I пол. 
2015 г. к I пол. 
2014 г.), %

Сумма новых 
договоров 
лизинга за I 
пол. 2015 г., 
млн руб.

1 «ВЭБ-лизинг» 33 247 -51,6% 53 175

2 «ВТБ Лизинг» 32 553 -33,8% 43 830

3 «Сбербанк Лизинг» (ГК) 28 695 106,5%** 54 953

4 Государственная транспортная 
лизинговая компания

27 349 162,0%** 37 742

5 «Европлан» 9888 -54,2% нет данных

6 «Балтийский лизинг» (ГК) 8236 -20,4% 12 651

7 «Сименс финанс» 6402 -20,5% 9543

8 «Carcade лизинг» 6036 -28,0% 9664

9 «Трансфин-М» 5608 -68,2% 7112

10 «Рейл1520» (ГК) 4347 -61,8% 3348

РЕЙТИНГ ЛИЗИНГОВЫХ КОМПАНИЙ 
ПО ПОРТФЕЛЮ ГРУЗОВОГО 
АВТОТРАНСПОРТА

№ Название Порт-
фель на 
01.07.2014, 
млн руб.

1 «ВЭБ-лизинг» 30 869,4

2 «ВТБ Лизинг» 12 194,6

3 «Балтийский лизинг» 
(ГК)

8311,3

4 «Сбербанк Лизинг» (ГК) 7773,2

5 «Газтехлизинг» 7564,3

6 Лизинговая компания 
«Уралсиб»

5545,2

7 «КамАЗ-Лизинг» (ГК) 5433,7

8 «Элемент Лизинг» 5245,7

9 Государственная 
транспортная 
лизинговая компания

5105,5

10 ОЛК «РЕСО-Лизинг» 4187,5

РЕЙТИНГ ЛИЗИНГОВЫХ КОМПАНИЙ 
ПО ПОРТФЕЛЮ СТРОИТЕЛЬНОЙ 
И СПЕЦТЕХНИКИ

№ Название Порт-
фель на 
01.07.2014, 
млн руб.

1 «ВТБ Лизинг» 24 100,2

2 «Газтехлизинг» 12 488,4

3 «Сбербанк Лизинг» (ГК) 10 048,8

4 «Газпромбанк Лизинг» 
(ГК)

7442,0

5 Государственная транс-
портная лизинговая 
компания

7075,1

6 «Балтийский лизинг» 
(ГК)

5214,9

7 «Элемент Лизинг» 4858,0

8 «Дойче Лизинг Восток» 4336,4

9 «Интерлизинг» (ГК) 4004,2

10 Лизинговая компания 
«Уралсиб»

3262,8

Источник: RAEX («Эксперт РА»)

* Сумма стоимости предметов лизинга по новым сделкам.
** Рост объемов бизнеса у государственного «Сбербанк Лизинг» и Государственной транспортной лизинговой 
компании объясняется их участием в иных лизинговых программах, не связанных с автотранспортом.
Источник: RAEX («Эксперт РА»)
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Sprinter. Дорога успеха
длиною в 20 лет.
Дебют автомобиля  Sprinter в сегменте малотоннажных автомобилей состоялся в 1995 году и вот 
уже на протяжении 20 лет «Мерседес-Бенц» устанавливает самые высокие стандарты, чтобы делать 
Ваш бизнес успешным. Мы постоянно работаем над дальнейшим совершенствованием  надежности, 
качества, безопасности, универсальности, экономичности, экологичности и уровня обслуживания 
автомобиля. Всё это помогает Вам полностью сосредоточиться на своем бизнесе.
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