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Одной из тем форума Urban Week как раз 
стало обсуждение перспектив велосипе-
дизации города. 

Адепты этого вида транспорта уверяют, 
что велосипедизация дает существенный 
эффект для экономики. По данным Европей-
ской велосипедной федерации (European 
Cyclists’ Federation, ECF), один евро, вложен-
ный в велосипедную культуру, дает обще-
ству 450 евро совокупного экономического 
эффекта. По данным ECF, в Европе более 
250 млн велосипедистов. Из них 61 млн ис-
пользуют велосипед регулярно, то есть еже-
дневно. Экономический эффект, который 
дает велосипед в Европе, составляет более 
230  млрд евро. По прогнозам, к 2020 году 
число активных велосипедистов в странах 
ЕС увеличится еще на 120 млн человек.

Надежда Солдаткина, генеральный ди-
ректор ООО «H+H», рассказала: «Дания, 
откуда 

”
родом“ компания H+H, считается 

по праву одной из самых велосипедных 
стран Европы, а Копенгаген — велосипед-
ной столицей континента. Согласно ис-
следованию Датского политехнического 
университета, жители Копенгагена в со-
вокупности проезжают более 2  млн км в 
день, средняя длина поездки каждого го-
рожанина растет примерно на 1 км в год. 
При этом число поездок на автомобиле 
ежегодно снижается на 12%». 

По мнению ученых, к такому росту ве-
лосипедного движения привели усилия 
городских властей по наращиванию соот-
ветствующей инфраструктуры, вплоть до 
строительства веломостов. «На велосипе-
дах в Дании передвигаются буквально все, 
независимо от статуса и звания. Например, 
члены датского кабинета министров регу-
лярно приезжают на работу именно на вело-
сипеде», — отмечает госпожа Солдаткина.

Принято считать, что развитию велоси-
педного движения в России мешает кли-
мат. Пример Дании, климат которой схож с 
климатом того же Петербурга, говорит об 
обратном: там люди катаются и в морозную 
погоду. «Нам кажется, что дело в менталите-
те. В России принято считать, что велосипед 
— это непрестижный способ передвиже-
ния, россиянам скорее нужно выделиться, 
продемонстрировать свое материальное 
преимущество. Придерживаться здорового 
образа жизни, 

”
зеленого мировоззрения“ 

в нашей стране пока еще не принято. Воз-
можно, дело в личных примерах — тех же 
политиков, представителей властей, куми-
ров молодежи. Показателен последний слу-
чай, правда, по Москве. Во всемирный день 
отказа от автомобиля, который проходил 
22  сентября, Москва стояла в громадных 
пробках, интенсивность которых была са-
мой большой за последние три месяца», — 
продолжает госпожа Солдаткина.

Многие российские эксперты, подтверж-
дая слова госпожи Солдаткиной об особом 
пути России, прямого экономического эф-
фекта от этого вида транспорта не видят. 

Андрей Макаров, управляющий партнер 
БЦ «Сова», говорит: «Велосипедист не по-
купает бензин, не оплачивает парковку, не 
платит налоги, не оплачивает штрафы, ра-
боту эвакуатора. При этом требуются зна-
чительные инвестиции в строительство ве-
лосети и ее поддержание: ремонт полотна, 
чистку от снега. Кроме того, в рамках соз-
дания велосети необходимо решить задачу 
загрязнения городского воздуха, так как 
при текущим состоянии городской экологии 
ежедневные поездки на велосипеде мало-
привлекательны».

Дмитрий Баранов, ведущий эксперт УК 
«Финам Менеджмент», считает, что в случае 
с велодорожками нецелесообразно исполь-
зовать термин «экономический эффект». 
«Велосипед в нашей стране использовать 
круглогодично весьма затруднительно. А 
значит, вряд ли он может стать полноценным 
видом транспорта для большинства населе-
ния. Поэтому в данном случае речь может 
идти исключительно о вложениях бюджет-
ных средств для решения социальных про-
блем, в частности, о создании инфраструк-
туры для тех, кто использует велосипед для 
передвижения по городу. Да, таких людей, 
возможно, не так много, но они есть, и эта 
социальная группа также имеет право на 
удовлетворение ее потребностей, как и все 
остальные группы», — говорит он.

Впрочем, эксперт признает, что воз-
можный эффект для городских властей от 
создания сети велодорожек заключается в 
снижении нагрузки на общественный транс-
порт города, в улучшении дорожной ситуа-
ции (в том случае, когда владельцы машин 
пересаживаются на велосипеды). «Кроме 
того, физическая нагрузка может благо-
приятно сказаться на здоровье горожан. 
Однако власти каждого города будут само-
стоятельно решать, сколько и каких именно 

велодорожек нужно, исходя из возможно-
стей бюджета, особенностей планировки 
города и перспектив его развития. Так что 
не стоит ждать, что велодорожки в россий-
ских городах будут появляться в 

”
промыш-

ленных“ количествах», — пессимистичен 
господин Баранов.

Впрочем, Антон Банин, ведущий анали-
тик консалтинговой компании «Доверие 
Истейт», полагает, что выгоду посчитать 
можно — просто она не прямая, а косвен-
ная. «Экономический эффект от прокладки 
сети велодорожек в городе складывается 
из множества факторов. Во-первых, это со-
кращение потерь от стояния в пробках. По 
некоторым оценкам, ежедневно Петербург 
лишается около 112 млн рублей из-за плот-
ного трафика. Если хотя бы 10% автомо-
билистов пересядут на велосипед, годовая 
экономия для города составит 2,8–3  млрд 
рублей. Также можно отметить экологи-
ческий эффект от сокращения выбросов 
выхлопных газов в атмосферу и даже эф-
фект от улучшения физического состояния 
людей, сокращение числа ДТП», — говорит 
господин Банин. Также он указывает на то, 
что положительным эффектом для эконо-
мики может стать и появление так назы-
ваемых «брендированных» велодорожек. 
Они возводятся компаниями-спонсорами и 
безвозмездно передаются городу взамен 
на возможность использовать велодорожку 
как рекламоноситель. 

Начальник отдела маркетинга ЗАО «БФА-
Девелопмент» Яна Булмистре отмечает, что 
на сегодняшний день большинство велодо-
рожек сосредоточено на окраинах города 
— это велодорожка на Витебском проспек-
те, на Софийской улице, на Парашютной 
улице, на Северной и Южной дорогах и на 
проспекте Луначарского. «Ситуация в на-
шем городе осложняется еще и тем, что 

многие велолюбители не знают и не соблю-
дают правила дорожного движения — пере-
секают 

”
зебру“ на велосипеде, не подают 

сигналы поворота перед перестроением, 
поворотом или остановкой, поэтому стоит 
задуматься о повышении дорожной грамот-
ности велосипедистов», — указывает она. 
Однако госпожа Булмистре оптимистична: 
«Думаю, что со временем велосипеды в Пе-
тербурге будут таким же обыденным явлени-
ем, как и в европейских столицах, но этому 
должен предшествовать кропотливый про-
цесс разработки и устройства велоинфра-
структуризации». 

Ирина Доброхотова, председатель совета 
директоров компании «Бест-Новострой», го-
ворит, что строительство 1 км велодорожек 
в Москве обошлось бюджету в 6 млн рублей. 
При этом в центре столицы общая протя-
женность этих дорожек — более 3,5 км.

Антон Банин также считает, что затраты 
на строительство 1  км велодорожек с со-
путствующей инфраструктурой в крупных 
городах России составляют 5–6 млн рублей. 
«Впрочем, на практике суммы варьируются 
от 3 до 10 млн рублей. Однако отечествен-
ные затраты на возведение оказываются 
значительно меньше, например, европей-
ских и американских. В западных странах 
1  км велодорожки обходится примерно в 
$300–500 тыс., что составляет более 20 млн 
рублей. Такая разница в суммах объяснима 
дополнительной инфраструктурой, которая 
предусматривается в иностранных проек-
тах (освещение, специальная светоотража-
ющая разметка)», — рассказал господин 
Банин.

Дмитрий Ким, руководитель отдела оцен-
ки АН «АРИН», указывает на то, что, со-
гласно СНиПам, сеть велодорог должна об-
ладать непрерывностью в пределах центра.  
«С помощью велосипедных дорожек, со-
гласно СНиПу, должен быть осуществлен 
проезд по свободным от других видов транс-
портного движения трассам к местам отды-
ха, общественным центрам, а в крупнейших 
и крупных городах — связь в пределах пла-
нировочных районов. СНиП также регулиру-
ет ширину велодорожек — от 1,5 до 2,25 м и 
не менее 1 м вдоль тротуара», — рассказал 
господин Ким.

Ольга Шарыгина, управляющий дирек-
тор департамента управления активами NAI 
Becar, резюмирует: «Велосипедизация в Пе-
тербурге, безусловно, нужна. Такие проекты 
очень актуальны в мегаполисах, для которых 
характерны недостаточно развитая транс-
портная инфраструктура, автомобильные 
пробки и большое число людей, которые 
не могут позволить себе покупку и содер-
жание личных автомобилей. В привлечение 
инвестиций на такие проекты я на данный 
момент не верю, за исключением пунктов 
проката, которые по большей части появля-
ются благодаря частным вложениям. Думаю, 
что сделать велосипедизацию минимально 
маржинальным бизнесом возможно». n

вЕЛосипЕДизАция соКрАщАЕТ поТЕри оТ сТояНия в пробКАх, созДАЕТ поЛожиТЕЛьНый эКоЛогичЕсКий эффЕКТ оТ 
соКрАщЕНия выбросов выхЛопНых гАзов в АТмосфЕру, уЛучшАЕТ физичЕсКоЕ сосТояНиЕ ЛюДЕй, А зНАчиТ, соКрА-
щАЕТ поТЕри НА мЕДициНсКоЕ обсЛуживАНиЕ
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ВЕлоДоРожКИ ПРИВЕДУТ К эКоНомИИ  
АКТИВНоЕ ВЕлоДВИжЕНИЕ яВляЕТСя оДНой Из оТлИчИТЕльНых чЕРТ СоВРЕмЕННоГо 
ЕВРоПЕйСКоГо ГоРоДА. оДНАКо ПоПыТКИ ВлАСТЕй ПЕТЕРБУРГА СозДАТь СЕТь 
ДоРожЕК Для ДВУхКолЕСНоГо ТРАНСПоРТА ПоКА УСПЕхом НЕ УВЕНчАлИСь. ПРИ эТом 
эКоНомИчЕСКИй эффЕКТ оТ ВНЕДРЕНИя ВЕлоДоРожЕК Для ГоРоДСКоГо БюДжЕТА 
можЕТ СоСТАВляТь мИллИАРДы РУБлЕй В ГоД, ПоДСчИТАлИ эКСПЕРТы РыНКА. ОлЕг ПРивАлОв




