
BUSINESS
 GUIDE

Среда, 12 декабря 2012
Тематическое приложение  
к газете «Коммерсантъ» №54

 Коммерсантъ

скоростные автомобильные дороги
Как финансируются 
скоростные дороги / 3
Интервью с главой 
госкомпании «Автодор» 
Сергеем Кельбахом / 6
Экологические 
и социальные проблемы 
дорожного строительства / 9
Как ЦКАД «впишется» 
в Новую Москву / 10
По каким стандартам 
строятся отечественные 
автодороги / 12





колонка редактора ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

№54 СРЕДА 12 ДЕКАБРЯ 2012 ГОДА  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  3  

Тематическое приложение  
к газете «Коммерсантъ»  
(Business Guide-Скоростные  
автомобильные дороги) 

Дмитрий Сергеев — 
президент ИД «Коммерсантъ»
Павел Филенков — 
генеральный директор ИД «Коммерсантъ»  
Азер Мурсалиев — шеф-редактор ИД «Коммерсантъ»
Михаил Михайлин — 
редакционный директор ИД «Коммерсантъ»
Анатолий Гусев — автор дизайн-макета 
Эдвард Опп — директор фотослужбы  
Валерия Любимова — директор по рекламе. 
Рекламная служба: 
Тел. (499) 943-9108/10/12, (495) 101-2353   
Алексей Харнас — руководитель службы 
«Издательский синдикат»    
Андрей Воскресенский — выпускающий редактор    
Наталия Дашковская — редактор    
Сергей Цомык — главный художник    
Виктор Куликов — фоторедактор    
Екатерина Бородулина  — корректор
Адрес редакции: 125080, г. Москва, ул. Врубеля, д. 4. 
Тел. (499) 943-9724/9774/9198  

Учредитель: ЗАО «Коммерсантъ. Издательский дом».  
Адрес: 127055, г. Москва, Тихвинский пер., д. 11, стр. 2.   
Журнал зарегистрирован Федеральной службой  
по надзору в сфере связи, информационных технологий 
и массовых коммуникаций (Роскомнадзор). 
Свидетельство о регистрации СМИ —  
ПИ № ФС77-38790 от 29.01.2010

Типография: «Сканвеб Аб». 
Адрес: Корьаланкату 27, Коувола, Финляндия     
Тираж: 75000.  Цена свободная

Рисунок на обложке: Мария Заикина

Форма и содержание Созданная в 2009 
году госкомпания «Российские автомобильные дороги» 
(«Автодор») предназначена именно для решения этой за-
дачи: создание и развитие национальной дорожной сети, в 
том числе с помощью привлечения внебюджетных источ-
ников финансирования, внедрения инноваций и новых ин-
струментов управления. Причем последние два пункта вы-
текают из задачи привлечения к развитию дорог бизнеса. 
«Не секрет, что во многих случаях бизнес эффективнее го-
сударства,— говорит Александр Носов, зампред правле-
ния по инвестиционной политике и корпоративному разви-
тию госкомпании ”Автодор“.— Поэтому цели, которые пре-
следует государство при реализации проектов ГЧП,— это 
не только привлечение частного капитала, но и управлен-
ческих технологий и ноу-хау бизнеса». Особенно востребо-
ванными опыт и технологии бизнеса оказываются при стро-
ительстве сложных дорожных сооружений: мостов, тонне-
лей, автомагистралей, где часто требуется применение не-
тривиальных и самых современных технических решений. 
Почти все крупные дорожные проекты последних лет на 
Западе, такие, как виадук Мио во Франции, мост между 
Швецией и Данией, строились на условиях ГЧП.

Условно все формы ГЧП можно разделить на два 
основных типа по механизмам возврата инвестиций. Пер-
вый тип — к нему, в частности, относятся классические 

концессии — предполагает возврат частных инвестиций 
за счет коммерческой эксплуатации построенного объекта 
частным партнером. «Например, в рамках ГЧП-проекта 
был построен мост, дорога или аэропорт,— объясняет го-
сподин Носов.— Аэропорт генерирует значительный объ-
ем поступлений от обслуживания пассажиров, есть еще 
платежи авиакомпаний за сервисные услуги и взлет-
посадку, которые в период концессии могут поступать в 
доход концессионеру. Аналогично мост или дорога могут 
быть платными, и эта плата будет собираться концессио-
нером. Срок концессии в таких случаях, как правило, рас-
считывается исходя из периода окупаемости инвестиций 
концессионера. Обычно это 20–30 лет».

Второй тип проектов ГЧП предусматривает возврат ин-
вестиций частного партнера через платежи, выплачивае-
мые государством. Построенный объект при этом может 
быть бесплатным для пользователей. «К примеру, в рамках 
ГЧП построена больница,— продолжает Александр Но-
сов.— Услуги больницы для населения бесплатны или по-
крываются за счет традиционных механизмов медицинско-
го страхования. В таком варианте инвестиции частного пар-
тнера возмещаются поэтапно муниципалитетом или иным 
государственным органом вместе с оплатой его эксплуата-
ционных затрат, а также предусмотренной нормы доходно-
сти на вложенный капитал. При этом прописывается систе-

ма жестких требований к составу и качеству медицинских 
услуг, и если эти требования нарушаются, концессионер мо-
жет лишиться части дохода, что стимулирует его поддержи-
вать высокий уровень и стандарты обслуживания».

Последний момент господин Носов считает особенно 
важным. «Мы сейчас запустили подобную схему по не-
скольким проектам госкомпании, в частности проекту 
строительства обхода Вышнего Волочка в Тверской об-
ласти,— рассказывает он.— Правда, там не концесси-
онное соглашение, а гражданско-правовой инвестицион-
ный договор, но он структурирован на базе именно такой 
схемы. Ее еще часто называют контрактом жизненного 
цикла (КЖЦ). Важнейшей ее составляющей является 
принцип инвестиционного залога качества, когда доход-
ность инвестиций частного партнера увязывается с каче-
ством строительства и качеством предоставляемых 
услуг пользователям в течение всего жизненного цикла 
объекта. Таким образом, после завершения строитель-
ства концессионер или исполнитель инвестиционного со-
глашения еще 20–30 лет отвечает за качество построен-
ного им объекта».

Русский вариант В России есть своя специ-
фика ГЧП, связанная с принятым в 2005 году законом «О 
концессионных соглашениях»: в соответствии с ним все 

Государственное строительство 
на частные деньги
Софинансирование инфраструктурных проектов частным ка-
питалом — так называемое государственно-частное партнер-
ство (ГЧП) — для России просто необходимо. Бюджет сейчас 
верстается с некоторым напряжением: социальные обяза-
тельства государства в период кризиса и его последствий 
резко выросли. Особенно важно применение механизма ГЧП  
в строительстве дорог: исторически это одна из самых болез-
ненных инфраструктурных проблем в стране. Татьяна Рыбакова

Гром уже грянул
Известное дело, у нас все проис
ходит только после означенного 
в заголовке атмосферного явления. 
Так вот нынешняя зима показала: 
оно уже произошло.

Фуры, скопившиеся на трассе 
М10, немыслимые пробки на Коль-
цевой автодороге — это не случай-
ность и не эпизод, а система.

И дело не в том, что нехорошие 
дальнобойщики ездят зимой на лет-
ней резине — это как раз легко по-
правимо. 

Возьмем ту же Кольцевую: 
что делают там все эти фуры 
на летней резине? Так они едут из 
Минска в Омск, из Краснодара в Ар-
хангельск, из Петербурга в Тамбов. 
А почему через Москву? Да потому 
что больше негде. Либо по просе-
лочным, либо через МКАД. Извест-
но ведь: сколько ни расширяй доро-
гу — во время напряженного трафи-
ка автомобили займут все свобод-
ное пространство и образуется про
бка. Чтобы этого избежать, надо 
сделать так, чтобы было меньше ав-
томобилей. Для этого в первую оче-
редь и строится ЦКАД — чтобы эти 
самые фуры ехали по своим делам, 
минуя Москву. В этом же и смысл 
платных дорог: чтобы те, кто готов 
платить за скорость, одновременно 
разгружали бесплатные трассы.

У нас есть проселочные дороги, 
есть дороги с асфальтовым покры-
тием, есть (хотя мало) даже автома-
гистрали, но только сейчас создают-
ся полноценные транспортные кори-
доры. Мы с этим, правда, опоздали 
лет на 100, но что ж поделаешь, если 
гром грянул только сейчас… Или мы 
просто раньше не замечали?

 ➔

андрей воскресенский, 
редактор Business Guide 

«скоростные автомобильные дороги»
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Помимо концессий «Автодор» 
внедряет и другие новые формы 
контрактных отношений: долго—
срочные инвестиционные согла—
шения по схеме КЖЦ, оператор—
ские контракты, инвестицион—
ные соглашения на реализацию 
предпроектной стадии

➔
объекты концессионного соглашения после завершения 
строительства регистрируются в государственной соб-
ственности. «Такая имущественная схема реализуется да-
леко не везде,— замечает Александр Носов.— В целом 
ряде стран концессионер владеет на правах собственности 
построенным концессионным объектом до окончания сро-
ка концессии и только после этого передает его государ-
ству. Но есть и законодательная практика, аналогичная на-
шей, например в Испании». Однако госсобственность кон-
цессионного объекта создает определенные проблемы 
при организации финансирования, в частности в связи с 
тем, что концессионер не может заложить банкам имуще-
ство дороги. А ведь банковские кредиты составляют от 
70% до 90% инвестиций концессионера.

Впрочем, определенное решение все же есть. Пред-
метом залога может быть либо сама концессия, либо ак-
ции концессионной компании. «Текущими кредитными 
соглашениями концессионеров с банками предусматри-
вается залог акций концессионера. А также право войти 
в проект (так называемая процедура step-in), заменив 
концессионера на свою управляющую компанию. Прав-
да, действующим законодательством такая возмож-
ность предусмотрена только после завершения строи-
тельства объекта концессионного соглашения»,— по-
ясняет господин Носов. Последние изменения в концес-
сионном законодательстве в том числе были направле-
ны на обеспечение большего режима защиты прав кре-
диторов (до этого понятие «кредитор» вообще отсут-
ствовало в законе «О концессионных соглашениях»), в 
том числе закрепили возможность для концедента за-
ключать прямые соглашения с кредиторами, регулирую-
щие их права по вхождению в проект при определенных 
условиях. Это позволило снять многие острые вопросы 
со стороны банков.

В настоящее время концессионный механизм является 
основным из всех форм ГЧП при реализации проектов 
«Автодора». «Решение принимается правительством, это 
достаточно серьезный инструмент, предусматривающий 
еще и определенный режим гарантированности возврата 
инвестиций для инвестора»,— говорит Александр Носов.

Помимо концессий «Автодор» внедряет и другие но-
вые формы контрактных отношений: долгосрочные инве-
стиционные соглашения по схеме КЖЦ, операторские кон-
тракты, инвестиционные соглашения на реализацию пред-
проектной стадии.

Деньги в чужом кармане Может, это и 
невежливо, но очень интересно знать, что получают от 
участия в ГЧП сами концессионеры. По словам господи-
на Носова, норма доходности инвестиций зависит пре-
жде всего от распределения рисков. «По концессиям, 
где риски трафика лежат на концессионере, предусма-
триваемая доходность, как правило, выше»,— говорит 
он. Сейчас внутренняя норма доходности инвестиций 
для акционерного капитала по инфраструктурным про-
ектам ГЧП в России колеблется в пределах 14–20% в 
зависимости от распределения рисков и конкретных 
финансовых условий. Для сравнения: в Европе средняя 
доходность составляет порядка 7–10%, но там инфля-
ция — 2–3%. «Для ”Автодора“ одной из важнейших 
стратегических целей является обеспечение поэтапного 
снижения стоимости привлекаемого внебюджетного 
финансирования,— говорит Александр Носов.— Не 
все здесь зависит от нас. Многое определяется макроэ-
кономическими факторами: той же инфляцией, гло-
бальной конъюнктурой финансовых рынков. Но еще од-
ним фактором, влияющим на стоимость капитала, явля-
ется уровень неопределенности бизнеса. Чтобы его сни-
зить и, соответственно, снизить стоимость денег, необ-
ходима открытость, в том числе в области стратегиче-
ских планов, долгосрочного планирования развития 

рынка проектов ГЧП в России. Мы сейчас активно при-
ступили к этой работе, и важнейшим шагом в этом на-
правлении должно стать утверждение долгосрочной 
стратегии ГК ”Автодор“ до 2030 года. Бизнес должен по-
нимать осмысленность и отдачу для своих инвестиций 
не только в рамках проектов, но и в плане инновацион-
ной деятельности, развития персонала, вложений в обо-
рудование, технику, перспективные разработки и т. д. 
Он должен понимать насколько это все будет востребо-
вано через 5, 10, 20 и более лет».

В 2009 году государство в лице Росавтодора и кон-
сорциума «Главная дорога», сформированного с участи-
ем управляющей компании «Лидер», подписало концес-
сионное соглашение о строительстве и эксплуатации на 
платной основе обхода Одинцово. Концессионер обеспе-
чивает инвестирование в проект около 20 млрд рублей 
собственных и заемных средств, а государство — 
11 млрд рублей из средств Инвестиционного фонда. Как 
пояснил руководитель дирекции инвестиционных проек-
тов и программ, управляющий директор ЗАО «УК ”Ли-
дер“» Сергей Кербер, участие в этом проекте интересно 
как возможность эффективно инвестировать средства 
клиентов — а это прежде всего негосударственные пен-
сионные фонды. А господин Носов добавляет, что уча-
стие управляющего пенсионными фондами решает сра-
зу две проблемы: поиска финансирования и эффектив-
ного управления пенсионными накоплениями граждан. 
Кстати, «Автодор» тоже размещал свои облигации, вы-
купленные в основном ВЭБом, где лежат деньги «пенси-
онных молчунов».

«Концессия позволила нам получить абсолютно уни-
кальный для российского рынка инструмент — долго-
срочные инфраструктурные облигации, доходность ко-
торых превышает уровень инфляции»,— говорит Сер-
гей Кербер. По его словам, это инструмент для инвесто-
ров с прицелом на защиту от обесценивания с мини-
мальным риском и длинные вложения. «Хотя еще дале-

ко не все инвесторы готовы к такой форме инвестирова-
ния, круг желающих иметь в портфеле такой инструмент 
постоянно расширяется»,— говорит он.

Ухабы на дорогах Есть ли проблемы на пути 
ГЧП? Куда же без них.

По словам Александра Носова, очень остро стоит ка-
дровая проблема: «Проекты ГЧП требуют наличия высо-
копрофессиональных команд как со стороны частного, так 
и со стороны государственного сектора. Специалистов по 
ГЧП в России фактически нет. А в борьбе за высококвали-
фицированных экспертов в смежных областях мы просто 
неконкурентоспособны с банками и ведущими финансово-
промышленными группами, где уровень зарплат таких 
специалистов больше в разы. Поэтому в сложившейся си-
туации ”Автодор“ в основном ориентируется на выращи-
вание собственных кадров».

Другая проблема — необходимость передачи ответ-
ственности за стадию проектирования от государства биз-
несу. «Сложившаяся сейчас практика существенно огра-
ничивает эффективность концессий, поскольку проект-
ную документацию разрабатывает государство до заклю-
чения концессионного соглашения. Таким образом, суще-
ственно ограничивается инновационный потенциал реали-
зуемых концессионных проектов — то, что так хорошо 
работает в зарубежных странах. Помимо этого нарушается 
принцип единой ответственности одного исполнителя за 
все этапы жизненного цикла проекта, а у концессионера 
появляется возможность свалить вину за какие-то техни-
ческие просчеты на государство и ошибки проектной до-
кументации»,— считает господин Носов.

Наконец, порядок государственной экспертизы проек-
тов. «Он не соответствует основным принципам ГЧП,— 
констатирует Александр Носов.— Сегодня мы сверяем 
разрабатываемые проектные решения с советскими СНи-
Пами 1960–1970-х годов. В то время как одна из важней-
ших целей ГЧП — реализация современных инновацион-

ных решений». По мнению господина Кербера, выход из 
этой ситуации — введение специальных требований к 
экспертизе проектирования в рамках концессии, где будет 
подтверждаться только конструктивная надежность про-
ектных решений, а не экономические параметры проекта, 
где всей полнотой компетенции и мотивации обладает 
концессионер — долгосрочный инвестор проекта.

Госэкспертиза контролирует и сметную стоимость про-
екта, ориентируясь при этом в основном на обеспечение 
экономии на этапе строительства. В то время как концес-
сионер планирует свои затраты и закладывает экономию 
в горизонте всего жизненного цикла объекта (20–30 лет). 
Еще один важный нюанс: при переходе к контрактам пол-
ного жизненного цикла, включающим проектирование — 
а именно такие задачи ставятся перед Минтрансом и «Ав-
тодором» правительством, теряет смысл проверка смет-
ной стоимости. Ведь все финансовые условия контракта, 
в том числе затрагивающие стоимостные параметры стро-
ительства, будут проторгованы на конкурсе и уже не смо-
гут быть изменены по заключению Главгосэкспертизы. Го-
сподин Кербер отмечает достаточно длительную процеду-
ру по изъятию и изменению категории земельных участ-
ков для строительства автомагистрали, что неизбежно 
приводит к увеличению сроков строительства и, как след-
ствие, дополнительным расходам.

«Логичным и целесообразным решением такой ситуа-
ции может стать законодательное изменение порядка изъ-
ятия земельных участков для госнужд (фактический пере-
ход права собственности на земельные участки) в более ко-
роткие сроки с последующим разрешением вопросов воз-
мещения стоимости изъятого имущества»,— говорит он.

Тем не менее рынок ГЧП растет, и перспективы его го-
сподин Носов считает неплохими. «У нас иногда гово-
рят,— рассуждает он,— почему так долго запускаются 
проекты, почему так мало проектов ГЧП в России? Хотел 
бы заметить, что в западных странах на формирование 
института ГЧП ушло примерно около 20 лет. У нас прошло 
всего семь лет с момента принятия концессионного зако-
нодательства. При этом уже заключено несколько концес-
сионных соглашений, и они находятся в стадии практиче-
ской реализации. От успешности запуска первых проектов 
зависит очень многое. Сегодня рынок пока еще только 
присматривается к этой новой форме, ждет первых ре-
зультатов. И поэтому ожидать массовости на начальном 
этапе было бы просто наивным».

Да, рынку нужно время для привыкания. Ведь до сих 
пор дорожное строительство в России велось множе-
ством компаний, привыкших к системе госзаказа. «А для 
участия в концессиях требуется выстраивание системы 
инвестиционного и проектного менеджмента,— говорит 
Александр Носов.— Нужно научиться работать с банка-
ми, знать их требования. На сегодня большинство наших 
дорожно-строительных компаний пока к этому не гото-
во». Однако после начала работы первых ласточек — 
«Главной дороги» и «Северо-Западной концессионной 
компании», образованной французской группой VINCI и 
российскими акционерами,— проявлять интерес к кон-
цессионным соглашениям начали и другие компании. 
«Пошла вторая волна»,— отмечает господин Носов. И 
одним из ключевых факторов таких изменений стал уро-
вень заинтересованности и поддержки со стороны госу-
дарства. «Даже в период кризиса поддержка со стороны 
правительства по первым концессионным проектам не 
ослабевала,— продолжает он.— Были не только сохра-
нены все объемы государственного финансирования, но 
и реализован пакет дополнительных мер, позволивших 
осуществить финансовое закрытие проектов на пике фи-
нансового кризиса. Наличие очень мощной и эффектив-
ной поддержки со стороны государства было признано и 
отмечено фактически всеми нашими российскими и за-
рубежными партнерами». ■

Строительство скоростных дорог  

заставило поднять целые пласты  

не только технических,  
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Введение в строй тех наших  
дорог, которые запланированы 
к сдаче до 2019 года, увеличит 
ВВП Российской федерации  
примерно на 3% в 2019 году

➔

BUSINESS GUIDE: У нас много дорог, обозначенных зна-
ком М (автомагистраль). В чем принципиальное отличие 
от них тех магистралей (преимущественно платных), за-
казчиком строительства или реконструкции которых вы-
ступает госкомпания «Автодор»?
СЕРГЕЙ КЕЛЬБАХ: Начнем с того, что дорог у нас мало. 
И вообще мало, и тех, которые носят название федераль-
ных трасс. А еще меньше (точнее, почти нет) тех, которые 
отвечают мировым стандартам дорожного строительства. 
Эти стандарты вполне определенные: скоростная маги-
страль не должна иметь пересечений с другими дорогами 
на одном уровне, должна иметь не менее двух полос дви-
жения в каждую сторону, разделенных барьерным ограж-
дением, и, соответственно, обеспечивать максимально 
разрешенную скорость движения. И предназначена она в 
первую очередь для транзитного транспорта. Но дело не 
только в стандартах, а в самой идеологии дорожного стро-
ительства. В России издревле роль транзитных коридоров 
выполняли реки. А наземные дороги связывали между со-
бой находящиеся на незначительном удалении друг от 
друга села, деревни. Вот представьте себе: деревня, в ней 
главная улица. Она разрастается, становится селом, затем 
городом, а главная улица так и остается транспортной ма-
гистралью. А затем становится частью дороги, которая со-
единяет этот город с соседним. Такая схема была хороша 
сто лет назад, но абсолютно неприемлема сейчас. И вот 
то, что мы делаем сейчас в первую очередь при рекон-
струкции существующих трасс,— это обходы городов. 
Возьмите трассу М4 ”Дон“. За последние три года мы сде-
лали обходы городов Богородицк, Елец, Яркино, Ефре-
мов, сейчас выполняем обход Воронежа, далее — горо-
дов в Ростовской области, Краснодарском крае. И в ре-
зультате путь от Москвы до Воронежа (это полтысячи ки-
лометров) занимает сейчас пять часов без всяких задер-
жек. Раньше столько времени уходило только на то, чтобы 
преодолеть пробки в населенных пунктах. Ну а что касает-
ся новых трасс, они изначально отвечают тем стандартам, 
которые я описал.
BG: «Автодор» — это заказчик строительства. Но каче-
ство зависит в первую очередь от подрядчиков. Каким об-
разом организуется отбор подрядчиков, насколько вы от-
крыты для зарубежных участников рынка?
С. К.: Естественно, отбор проходит исключительно на кон-
курсной основе. Но наши конкурсы проводятся по особому 
порядку размещения заказов. Закон позволяет нам уста-
навливать понятные, в том числе для иностранных компа-
ний, процедуры — предквалификация, оценка опыта ра-
боты компании, технологических и технических решений, 
применяемых этими компаниями в различных странах,— 
и тем самым значительно более объективно подходить к 
выбору иностранных подрядчиков. Падение в цене не яв-
ляется определяющим фактором на конкурсах. Мы, в от-
личие от других дорожных строителей, работаем с вне-

бюджетными источниками финансирования, с использо-
ванием привлеченных средств. И именно это открывает 
путь зарубежным компаниям на российский рынок. Они 
заключают с нами договоры на инвестиционной или кон-
цессионной основе. За счет привлеченных таким образом 
средств мы осуществляем сейчас 29% финансирования 
наших проектов. Иными словами — почти треть.
BG: То есть две трети — это все-таки финансирование из 
государственного бюджета? А возможно увеличить долю 
частного финансирования?
С. К.: Пока это предельный объем привлеченных инвести-
ций. Ведь концессионеры и инвесторы рассматривают в 
первую очередь возможности возврата вложенных 
средств. Не все участки трасс одинаково привлекательны 
для инвестиций. Те, которые ближе к Москве или другим 
крупным городам, обеспечивают необходимый для оку-
паемости трафик, а срединные участки могут и не дотяги-
вать до предела окупаемости. Поэтому существуют раз-
личные схемы работы с инвесторами в рамках 
государственно-частного партнерства. Первый вариант: 
инвестор принимает на себя риски трафика, сам устанав-
ливает плату за проезд и зарабатывает столько, сколько 
получится. Второй вариант: эти риски принимает на себя 
бюджет, гарантируя инвестору определенный уровень 
трафика, и если он в реальности оказывается меньше — 
доплачивает инвестору разницу. Но в таком случае и пла-
ту за проезд устанавливаем мы, а не инвестор. Вот вам 
живой пример: на вылетной магистрали М1 в обход Один-
цово будет установлен прямой сбор средств, и там стои-
мость проезда составит 5,4 рубля за километр. А со 130-го 

по 300-й км того же Минского шоссе, где загруженность 
намного меньше, реализуется второй вариант, и плата со-
ставит 1 рубль за километр.
BG: То есть в случае прямого сбора вы, как госкомпания, 
не имеете права регулировать плату за проезд?
С. К.: Не совсем так. Государство устанавливает предельно 
допустимые значения тарифов, а в остальном их регули-
рует рынок. Вот давайте рассмотрим, как это работает, на 
примере первого участка трассы Москва—Санкт-
Петербург от Бусиновской развязки до Шереметьево. Там 
будет установлена плата 3,60 рубля за километр. Конечно, 
у водителя есть выбор: поехать по бесплатной старой Ле-
нинградке. В ночное время он, вероятно, так и сделает. А 
вот в пробке в час пик он проведет на Ленинградке час или 
больше, сожжет энное количество литров бензина, при 
этом рискуя попасть в ДТП или опоздать на самолет. А по 
платной трассе он то же расстояние преодолеет за семь 
минут, расход бензина при этом будет минимальным. Так 
что, заплатив 75 рублей, он фактически ничего не потеря-
ет, а только сэкономит. Но если поднять плату на четверть, 
до 100 рублей, он еще подумает, не лучше ли выехать по-
раньше и добраться до места по бесплатной дороге. И в 
результате инвестор не получит тот трафик, на который 
рассчитывал, и, соответственно, не получит прибыль. 
Кстати, оговорюсь сразу: абсолютно все наши платные 
трассы имеют бесплатные дублеры.
BG: А те деньги, которые тратит госбюджет, могут быть 
возвращены?
С. К.: Смотря что считать возвратом. Впрямую — нет. То 
есть бюджет не зарабатывает на плате за проезд. Но по-
явление новых транспортных коридоров создаст мощный 
макроэкономический эффект: за счет увеличившейся 
скорости перевозок, экономии горючего, уменьшения из-
носа транспортных средств. Но не только: новая трасса 
означает строительство предприятий обслуживания и тор-
говли, логистических центров, создание рабочих мест, 
увеличение налогооблагаемой базы и т. д. Все это подда-
ется подсчету. Так вот подсчитано: введение в строй тех 
наших дорог, которые запланированы к сдаче до 2019 го-
да, увеличит ВВП Российской Федерации примерно на 3% 
в 2019 году. В денежном выражении это составит порядка 
60–70 млрд рублей, что примерно соответствует объемам 
бюджетных инвестиций в проект.
BG: Деятельность «Автодора» требует каких-либо изме-
нений или усовершенствований в федеральном законо-
дательстве?
С. К.: Конечно. И я бы выделил две сферы, где такие усо-
вершенствования необходимы. Во-первых, это упроще-
ние процедуры высвобождения, выкупа земельных 
участков в полосах отвода автодорог. Сейчас это настоль-
ко зарегулировано, что на высвобождение уходит порой 
по три-четыре года. Заметьте, я не говорю сейчас о при-
легающих территориях, а только непосредственно о по-

лосе отвода — это сама дорога плюс в среднем 50 м в 
каждую сторону: та земля, где категорически исключено 
какое-либо капитальное строительство. Есть три катего-
рии земель: федеральные, муниципальные и частные. В 
первом случае мы встаем в долгие и тяжелые споры с ве-
домствами, к примеру с Министерством обороны. При-
чем речь не идет о каких-то стратегических военных объ-
ектах (мы их тщательно обходим на стадии проектирова-
ния), а о заброшенных, неиспользуемых землях. У муни-
ципальных земель свои особенности: много участков му-
ниципальными образованиями еще в 1990-е годы были 
сданы в аренду на 49 лет фирмам, которые мы зачастую 
просто не можем отыскать. И, наконец, частные земли: в 
девяти случаях их десяти мы решаем вопросы с частны-
ми владельцами. Иногда приходится решать вопросы 
изъятия только в судебном порядке, и тяжбы могут 
длиться годами. И мы ведь готовы выплачивать компен-
сации по рыночной цене, но порой требования владель-
цев земли оказываются просто абсурдными. Как прави-
ло, суд назначает компенсации, близкие к тем, которые 
мы предлагали изначально. Но ведь на это уходит время 
— не месяцы, а годы. Пожалуйста, давайте судиться го-
дами, но давайте сначала введем норму, позволяющую 
предварительное изъятие земли, чтобы не останавливать 
строительство дорог, которые необходимы многим лю-
дям, всей стране. Именно такие нормы существуют во 
многих европейских странах и в США.

И вторая группа законодательных вопросов — то, что 
касается принятых у нас норм и правил строительства. 
Прохождение проектной документации через Главгосэк-
спертизу — это просто безумие какое-то. К нам приходят 
иностранные компании с современнейшими технологиями 
и управленческим опытом, на порядок превышающими 
отечественные. Они готовы к новым проектам, новым ре-
шениям. Мы идем в Госэкспертизу, а нам заявляют: нель-
зя в соответствии со СНиПом таким-то от 1985 года. В 
1985 году последний раз обновлялись строительные нор-
мы. А есть СНиПы 1960-х годов и более ранние. Нигде в 
развитых странах этого нет. Заказчик сам вправе опреде-
лить, где проходить экспертизу, и в первую очередь это 
должна быть технически грамотная экспертиза безопас-
ности объекта, в том числе экологической. А у нас Госэк-
спертиза выполняет план по сокращению стоимости объ-
екта. Например, за счет защитных экранов, которые с точ-
ки зрения современных представлений должны защищать 
не только жилую среду, но и биосферу. А они возмущают-
ся: зачем экраны в лесу? То есть они секвестрируют имен-
но то, что, наоборот, должны бы требовать от застройщика 
и что от нас, кстати, требуют экологи. Приведение наших 
норм и правил в соответствие с современными междуна-
родными требованиями и стандартами — непременное 
условие успешной и ритмичной работы, понятной ино-
странным инвесторам. ■

«Мы работаем по новой идеологии  
дорожного строительства» Строительство сети скоро­
стных автомагистралей — новый проект для России. Конечно, учитывается опыт  
других стран, А кроме того, отечественные нормы и законы не соответствуют сего­
дняшним требованиям. О том, как используется первое и преодолевается второе, 
корреспондент ВG МИХАИЛ ПОЛИНИН беседует с главой государственной компании 
«Российские автомобильные дороги» («Автодор») СЕРГЕЕМ КЕЛЬБАХОМ.

Александр





 
Щ

ербак






НАГЛЯДНАЯ АГИТАЦИЯ

№54 СРЕДА 12 ДЕКАБРЯ 2012 ГОДА  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  7  

Смоленск
Тверь

Новороссийск

Оренбург

Ростов-на-Дону

Воронеж

Орел

Белгород

Тула

Волгоград

Саратов

Пенза

Брянск Калуга

Нижний Новгород

Ярославль

Владимир

Рязань

Вологда

Липецк

Казань

Уфа

Омск

Тюмень

Челябинск

Екатеринбург

Курган

Ульяновск

Самара

Ставрополь

Астрахань

Махачкала

Санкт-Петербург

Архангельск

Сыктывкар
МОСКВА

*ПО СОСТОЯНИЮ НА 25.10.2012.

2602 км протяженность автомобильных дорог 
в доверительном управлении Государственной компании*

75,1  км протяженность платных участков*

653,4 км протяженность автомобильных дорог, 
на которых ведутся работы по строительству и реконструкции

СТРУКТУРА ДОРОЖНОЙ СЕТИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 
(ТЫС. КМ)

Дороги общего 
пользования  (88%)

Автомагистрали и скоростные автодороги, 
переданные в доверительное управление 

Автомагистрали и скоростные автодороги, 
планируемые к строительству 
в 2010–2019 годах

Перспективные автомагистрали 
и скоростные автодороги к 2030 году

Дороги необщего 
пользования  (12%)

ДОРОГИ 
РЕГИОНАЛЬНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ

ДОРОГИ ФЕДЕРАЛЬНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ

ДОРОГИ МЕСТНОГО
ЗНАЧЕНИЯ

УЛИЧНО-
ДОРОЖНАЯ

СЕТЬ

ДОРОГИ НЕОБЩЕГО
ПОЛЬЗОВАНИЯ

495

51358

239

154

Строящаяся ЦКАД

Строящаяся «Москва—Санкт-Петербург»

М-3 «Украина»

Международный транспортный
коридор Европа—Западный Китай

М-1 «Беларусь»

М-4 «Дон»

135,3 млрд руб.— субсидии из федерального бюджета на осуществление 
деятельности по организации строительства и реконструкции автомобильных дорог

27,4 млрд руб.— субсидии из федерального бюджета на осуществление 
деятельности по доверительному управлению

162,7 МЛРД РУБ. — CРЕДСТВА ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА

ДИНАМИКА СТРОИТЕЛЬСТВА СКОРОСТНЫХ ДОРОГ

281,6 км — введено в эксплуатацию автомобильных дорог

2 платных участка на автомобильной дороге М-4 «Дон» общей протяженностью 75,1 км 
введены в эксплуатацию; еще 2 платных участка общей протяженностью 82,8 км 
планируется к вводу в эксплуатацию в 2012 году

847,4 км автомобильных дорог завершено ремонтом и капитальным ремонтом

424,1 км — прирост протяженности автомобильных дорог, на которых устранены 
ограничения по пропускной способности

177,6 км — прирост протяженности линий искусственного электроосвещения

РЕЗУЛЬТАТЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ЗА 2010–2012  ГОДЫ:

4,5 МЛРД РУБ. — ВНЕБЮДЖЕТНЫЕ СРЕДСТВА И ДОХОДЫ 
 ГОСКОМПАНИИ «АВТОДОР»

3,0 млрд руб.— средства облигационного займа государственной компании «Автодор»

1,3 млрд руб.— доходы от деятельности по доверительному управлению

0,2 млрд руб.— доходы от собственной деятельности

63 МЛРД РУБ. — ПРИВЛЕЧЕННЫЕ ИНВЕСТИЦИИ
59 млрд руб.— обязательства концессионеров и инвесторов по софинансированию 
строительства и реконструкции в рамках подписанных концессионных и инвестиционных 
соглашений (4 проекта)

0,6 млрд руб.— инвестиции исполнителя по соглашению на осуществление 
предпроектных работ

3,4 млрд руб.— инвестиции в рамках соглашений о создании 31 многофункциональной 
зоны дорожного сервиса

Новый международный 
транспортный коридор

Автомагистраль 
«Юго-Западная хорда» 

Транспортный коридор Москва— 
Н. Новгород—Казань — 
Екатеринбург—Омск
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По оценке Федеральной  
экономической комиссии США,  
создание системы скоростных 
магистралей привело к росту 
производительности труда  
в американской экономике  
на 25%

➔

Самая развитая сеть В зарубежной прак-
тике принято делить дороги на платные и бесплатные: toll 
roads и non-toll roads. При этом на платной основе экс-
плуатируются все без исключения автомобильные доро-
ги с той лишь разницей, что «бесплатные» дороги фи-
нансируются за счет налоговых источников — чаще все-
го налога на топливо. В большинстве развитых стран, в 
первую очередь в США и Германии, задачи формирова-
ния опорной сети автомобильных дорог решались на 
основе долгосрочных государственных программ и за 
счет бюджетных средств, возврат инвестиций был пред-
усмотрен в основном за счет роста экономики и улучше-
ния состояния в социальной сфере. В частности, по оцен-
ке специалистов, за последние 100 лет наибольшее вли-
яние на экономику США и образ жизни американцев ока-
зала Программа создания Федеральной системы ско-
ростных автомагистралей (Interstate Highway System), 
принятая в 1956 году. Interstate была предназначена для 
безопасного движения при скорости 120 км/ч и спроек-
тирована таким образом, чтобы страну можно было про-
ехать из конца в конец, ни разу не остановившись. Для 
финансирования этой программы был создан целевой 
трастовый фонд (Highway Trust Fund), который попол-
нялся за счет поступлений от налогов на бензин и других 
сборов с автомобилистов. Первоначально стоимость си-
стемы оценивалась в $27 млрд, которые предусматрива-
лось направить на строительство дорог в течение 13 лет, 
однако объем финансирования был существенно увели-
чен. К 1973 году программа была реализована на 98%, 
при этом конечные расходы составили $129 млрд — 
почти в пять раз больше первоначальной оценки. Дело в 
том, что по требованию администраций городов скорост-
ные магистрали были доведены до их центров и на ко-
нечную стоимость проекта повлияла высокая стоимость 
земли. Около 90% финансирования программы распре-
деляло федеральное правительство, остальные 10% — 
правительства штатов.

В настоящий момент автодороги США обеспечивают 
25% пассажироперевозок и 45% грузоперевозок, а также 
связывают практически все крупные города. По оценке 
Федеральной экономической комиссии США, создание 
системы скоростных магистралей привело к росту произ-
водительности труда в американской экономике на 25%.

Европейский опыт В Германии строитель-
ство скоростных магистралей началось в 1930-годах, ког-
да была принята программа по созданию 10 тыс. км дорог, 
в результате которой была создана система, занявшая по 
протяженности второе место в мире после США. В настоя-
щее время перспективное развитие национальной сети ав-
томобильных дорог Германии определяется Националь-
ной программой развития транспортной инфраструктуры, 
впервые разработанной в 1970-е годы и с тех пор регуляр-
но обновляемой. Национальная программа финансирует-
ся в основном федеральным правительством. В свою оче-
редь, во Франции, Италии и Испании сложилась, по сути, 
единая для этих трех стран сеть платных дорог, обеспечи-
вающих обслуживание туристического трафика, а также 

международных и межрегиональных транзитных связей 
на уровне бизнес-класса. Сеть платных дорог ежегодно 
расширяется. Здесь оперируют наиболее известные в ми-
ре компании—профессиональные эксплуатанты платных 
дорог: французские ASF и SAPRR, итальянская Autostrade 
per l'Italia SpA и испанская Abertis. При этом платные 
участки занимают весьма большое место в протяженности 
автомобильных магистралей: Италия — 84,8%, Франция 
— 80,6%, Испания — 28,9%.

В современной Европе компании, которые управляют 
платными автомобильными дорогами, объединены в Ев-
ропейскую профессиональную ассоциацию операторов 
платных дорог. На сегодняшний день больше всего таких 
дорог в Италии (7 тыс. км) и Франции (10 тыс. км). В свою 
очередь, в Испании доходы от сбора дорожных платежей 
составляют 46% национального дорожного бюджета, а в 
Норвегии — 32%. Как правило, для создания платных ав-
томобильных дорог привлекаются или организуются 
вновь акционерные общества, выполняющие проектиро-
вание, строительство и эксплуатацию объектов по согла-
шению с соответствующими органами государственного 
управления. Так, во Франции в соответствии с Дорожным 
законом 1955 года государство разрешило заключать кон-
тракт на строительство и эксплуатацию автомагистралей 
с концессионными обществами, используя государствен-
ные средства (в виде компенсируемых ссуд). Концессион-
ным обществам было разрешено взимать плату за проезд, 
которой они покрывали расходы, связанные с займами и 
ссудами. Государство со своей стороны определяло про-
грамму строительства и техническую спецификацию, 
устанавливало стоимость проезда и гарантировало каче-
ство эксплуатации автомагистралей.

BRIC догоняет В большинстве развивающихся 
стран, вынужденных развивать собственную сеть дорог в 
новейшее время, используется модель государственно-
частного партнерства, когда большую часть финансовой 
нагрузки берет на себя инвестор. Во многих странах Азии: 
Индии, Малайзии, Турции, Египте, Тайване, Непале и т. п., 
как правило, применяется одна из разновидностей 
государственно-частного партнерства — система «по-
строй—оперируй—передай». Правительства разрешают 
вкладывать в проекты платных дорог капиталы, а потом 
передают дорогу в управление частной компании. В ре-
зультате частная компания получает гарантированный до-
ход на десятки лет. При этом стоимость проекта на таких 
участках достаточно высока и может составлять до $1 за 
километр. Самый масштабный проект по строительству 
платных дорог из азиатских стран был реализован в Ки-
тае. В 1996 году правительство этой страны приняло дол-
госрочную 25-летнюю программу по строительству нацио-
нальной системы скоростных автомобильных дорог. На 
первом этапе (1996–2003 годы) было решено построить 
17 тыс. км скоростных автодорог, на втором (2004–2010 
годы) — 18 тыс. км, а к 2020 году общая протяженность 
сети скоростных дорог должна достигнуть 85 тыс. км и со-
единить все крупные города с населением более 200 тыс. 
жителей. Более того, к 2030 году сеть платных скоростных 
дорог достигнет 120 тыс. км, а к 2050 году — 175 тыс. км.

Почти все скоростные дороги в Китае были построены 
в течение последних 25 лет. Практически все они являют-
ся платными, включая все национальные магистрали, не-
которые провинциальные, региональные и муниципаль-
ные дороги, а также крупные мосты. Более того, китайские 
власти установили шесть категорий сборов: платежи за 

пользование дорогами, сборы на содержание дорог и пе-
реправ, надбавки за проезд по хайвэям, перевозочные и 
административные сборы. В результате инициаторами и 
номинальными инвесторами дорожного строительства 
становились компании-концессионеры, которые получали 
долгосрочные кредит Нацбанка Китая и выходили на ми-
ровые финансовые рынки.

Догнать Китай по объемам строительства новых ско-
ростных магистралей пытаются власти Бразилии и Индии. 
В частности, в 2012 году бразильское правительство при-
няло программу по строительству 8 тыс. км автодорог, на 
которые будет потрачено около $65 млрд. В дополнение к 
объявленным мерам по инвестициям в инфраструктурные 
проекты власти страны намерены уменьшить стоимость 
энергии для промышленности на 10% и отменить ряд феде-
ральных налогов. Во многом это связано с тем, что в 2014 
году в Бразилии должен пройти чемпионат мира по футбо-
лу, а в 2016-м — Олимпийские игры. При этом качество су-
ществующих в стране магистралей оставляет желать лучше-
го. В частности, строительство Трансамазонской магистрали 
— трассы BR-230 — началось в конце 1960-х и длится до 
сих пор. Дорога должна была связать районы Амазонки с 
остальной частью страны. Общая длина трассы составляет 
8 тыс. км, из которых 2,5 тыс. км приходится на полное без-
дорожье, а в период дождей с октября по март дорога пре-
вращается в болото. В свою очередь, в ближайшие пять лет 
на строительство дорог в Индии планируется привлечь 
$145 млрд инвестиций. В 2009 году правительство страны 
пообещало строить по 20 км скоростных магистралей в 
день, но в действительности смогло реализовать только де-
сятую часть этого плана — возводить более 2 км в день не 
получилось. Теперь строительство будет происходить на 
основе концессий, при этом концессионеры будут отбирать-
ся на онлайн-конкурсе. По соглашению с правительством 
они получат дорогу в управление на 30 лет и затем переда-
дут ее безвозмездно государству, трассы будут платными. 
А стоимость проезда установит правительство Индии.

В России пытаются использовать международный 
опыт, в том числе с привлечением концессионеров. «Не-
обходимость строительства новых дорог в России не об-
суждается, она связана также с тем, что мы вступаем в 
ВТО и должны соответствовать новым международным 
транспортным стандартам, выполнение которых взял на 
себя  ”Автодор“. Европа и США уже завершили у себя фор-
мирование транспортной сети, но, к сожалению, мы приш-
ли к пониманию такой необходимости намного позже. Се-
годня на всех стадиях строительства дорог у нас существу-
ют проблемы: бюрократизм, коррупция, большая протя-
женность трасс, изменчивость климата, низкая экологи-
ческая культура строительного комплекса»,— говорит 
вице-президент Международной академии экологической 
реконструкции Валентин Гракович. В России также плани-
руется привлекать концессионеров для строительства но-
вых магистралей, однако, по его словам, из-за скандала 
вокруг строительства трассы через Химкинский лес сни-
зилась привлекательность таких проектов. «Этот скандал 
замедлил строительство всей дороги, но проект все равно 
будет реализован»,— говорит эксперт. ■

Учиться на чужих успехах Строительство новых дорог 
стало толчком для развития целых регионов и экономик. В разных странах  
используются различные схемы привлечения средств для таких проектов,  
однако, как подчеркивают эксперты, бесплатных дорог не бывает: в одном случае  
за них платит налогоплательщик, в другом — частный инвестор. Алексей Лоссан
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Экспертиза позволяет достичь 
согласия между обществом 
и государственной компанией 
«Автодор», потому что ясно, 
что любая дорога не может 
пройти, не затрагивая  
чьих-либо интересов

➔

Основные проблемы Строительство ско-
ростных магистралей вызывает примерно одинаковые 
сложности во всем мире. «Можно сказать, что возведение 
новых дорог всегда вызывает большой общественный ре-
зонанс и очень часто — напряжение в обществе. Чтобы 
это напряжение снять, был создан Комитет по обществен-
ному экологическому контролю проектов госкомпании 

”Автодор“, который включает в себя всемирно известных 
специалистов, профессоров, архитекторов, независимых 
специалистов. Наша задача — устранять стратегические 
угрозы, которые могут возникать при строительстве авто-
магистралей»,— рассказывает председатель комитета, 
президент Российской академии естественных наук Олег 
Кузнецов. Для этого члены комитета анализируют участок 
за участком будущей трассы, стараясь выявить мельчай-
шие последствия строительства магистрали.

«Мы пытаемся оценить, какие экологические пробле-
мы могут возникнуть, если трасса пройдет левее или пра-
вее, выше или ниже какого-то уровня, будут ли предусмо-
трены специальные проходы для маленьких и крупных 
животных и где они пройдут, не будет ли угрозы подтопле-
ния, не перегородит ли новая трасса источники воды и 
т. д.»,— говорит эксперт. Кроме того, комитет оценивает 
влияние новой магистрали на жителей, например, с точки 
зрения шумоизолированности новой трассы. Проводится 
системный анализ того, какие угрозы могут возникнуть и 
какие технические решения могут эти угрозы предотвра-
тить. Как отмечают в пресс-службе «Автодора», целью ра-
боты комитета является «коллегиальная выработка оце-
нок, рекомендаций и методик, обеспечивающих обще-
ственный экологический контроль строительства и экс-
плуатации скоростных автомобильных дорог в России». 
При этом стоит особо отметить, что комитет работает на 
общественных началах и его решения носят рекоменда-
тельный характер, однако именно его специалисты пыта-
ются оценить реальную угрозу от строительства той или 
иной новой скоростной магистрали.

«Главная сложность при строительстве скоростных ав-
томагистралей — это землеотвод. Как только становится 
известно, что здесь будет строиться дорога, земли выку-
паются за бесценок, и их пытаются продать за немысли-
мые суммы. Выкуп земель под строительство новых трасс 
недостаточно отрегулирован. Поэтому все разговоры о 
том, что в России строительство дорог обходится дороже, 

чем в других странах,— это своеобразное лукавство. Де-
ло в том, что, когда оценивается стоимость дороги, в дру-
гих странах часто приводят данные только стоимости са-
мих работ, а у нас еще в смете учитывается стоимость вы-
купа земли»,— рассказывает заведующий кафедрой 
«Техносферная безопасность» МАДИ, директор НИИ 
энергоэкологических проблем АТК при МАДИ Олег Трофи-
менко. Поэтому, по его словам, в том числе было решено 
провести трассу Москва—Санкт-Петербург через земли 
Гослесфонда, которые еще не были выкуплены в частную 
собственность. «Еще одна проблема: если трасса прохо-
дит по урбанизированной территории, то появляется со-
циальная сложность — люди просто не хотят, чтобы под 
их окнами шли транспортные потоки. Частично людей на-
до переселять, но всех не переселишь, и это серьезно уве-
личивает стоимость проекта»,— добавляет эксперт. В 
частности, по его словам, в большинстве европейских 
стран законы прописаны во многом в пользу государства 
таким образом, что заработать на продаже земли под реа-
лизацию крупного проекта просто невозможно, а следова-
тельно, социальная напряженность не подогревается 
частными инвесторами, заинтересованными в изменении 
маршрута прохождения трассы.

Механизм решений Работа экспертного со-
вета устроена следующим образом. «С санкции местных 
властей мы приступаем к анализу технического проекта 
и проводим совершенно официальную экспертизу, 
встречаемся с жителями поселков, прилегающих к трас-
се, ведем с ними диалог, анализируем, какие угрозы ре-
альны, а какие — нет, потому что очень часто жители не 
располагают информацией из первых рук и не представ-
ляют настоящую ситуацию. Важно, чтобы профессиона-
лы могли объяснить людям, какие неприятности могут 
возникнуть и как их можно обойти»,— рассказывает 
Олег Кузнецов. Зачастую социальные проблемы, по сло-
вам экспертов, оказываются следствием тех или иных 
экономических решений. «Если говорить о проблемах, то 
в основном это выделение государственных земель, 
строительство землеотводов, прокладывание коммуни-
каций, в конце концов, экологическая проблема. Что ка-
сается социальной проблемы, то тут ситуация следую-
щая. За время существования Советского Союза населе-
ние страны привыкло к патерналистскому отношению го-

сударства: оно ждет от властей, что все решится само 
собой и при этом бесплатно»,— говорит председатель 
совета директоров инфраструктурного холдинга «ИН-
ФРА инжиниринг» Сергей Огороднов.

Если дороги строятся за счет государственного финан-
сирования, то, естественно, пользование ими будет бес-
платным, но государство не может обеспечить за счет сво-
его бюджета строительство всех дорог в стране, поэтому 
инициирует строительство трасс на основе государственно-
частного партнерства, что вызывает социальное недо-
вольство введением платы за проезд. «Наш совет зани-
мается экологией, но мы принимаем участие и в обсужде-
нии социального эффекта от строительства той или иной 
магистрали. Мы рассчитываем, насколько новая маги-
страль будет удобна для жителей, водителей, будет ли она 
оборудована всем необходимым для отдыха, включая ту-
алеты и гостиницы»,— говорит Олег Кузнецов. 

Примеры работы Одним из первых результа-
тов работы Экологического комитета при ГК «Автодор» 
стало исследование перспектив строительства скорост-
ной трассы Москва—Санкт-Петербург. Начальным эта-
пом создания скоростной трассы является возведение 
головного участка дороги (15–58-й км). Проект реализу-
ется в рамках государственно-частного партнерства с 
«Северо-Западной концессионной компанией» (СЗКК), 
и уже на этапе оптимизации проекта «Автодор» и СЗКК 
выполнили ряд мероприятий, чтобы минимизировать 
ущерб окружающей среде как во время строительства, 
так и в течение срока управления трассой. Так, по заказу 
СЗКК эксперты Института лесоведения РАН провели ком-
плексное исследования дубравы вблизи поселка Стар-
беево. Исследование проводилось в два этапа — в 2011 
и 2012 годах. На территории дубравы было проведено 
более 20 комплексных лесоводственно-геоботанических 
описаний, организовано флористическое обследование 
лесных и нелесных участков, а также проанализирована 
возрастная структура популяции деревьев. «Мы внима-
тельно изучали тот самый участок трассы в Химках, кото-
рый вызвал очень много дискуссий, проводили его се-
рьезный анализ и доказали, что в окончательном вари-
анте строительства трассы угроза экосистеме будет ми-
нимальной. Там есть другие реальные угрозы, например 
связанные с расположенной недалеко свалкой, которая 

дает гораздо более широкое заражение, чем проходящая 
мимо трасса. Участки леса сильно замусорены, там 
огромное количество стихийных свалок — это реальные 
проблемы»,— говорит Олег Кузнецов.

Как говорится в итоговом заключении экологического 
комитета, Химкинская дубрава не является коренным ти-
пом леса или уникальным сообществом, но ее можно при-
знать хорошо сохранившимся разновозрастным дубовым 
насаждением, которых в Подмосковье сохранилось со-
всем немного. Поэтому для характеристики насаждений 
были подробно описаны все ярусы растительности, а пло-
щадки распределялись по всей территории с учетом гомо-
генных выделов на космическом снимке, исключая силь-
но нарушенные участки: дороги, дорожки и пикниковые 
площадки. В частности, выделялись ярусы древесного по-
лога, для каждого определялась сомкнутость, состав по-
род и высота деревьев. При подеревном учете древостоя 
измерялся диаметр дерева и определялось его состояние. 
При учете подроста устанавливался его состав, высота, 
состояние. Определялись сомкнутость подлеска, его ви-
довой состав и состояние основной породы. Для напо-
чвенного покрова указывалось проективное покрытие 
травяно-кустарничкового и мохового покровов.

Другим важным этапом исследования экологических 
аспектов строительства головного участка трассы Мо-
сква—Санкт-Петербург стало изучение родника Святого 
Георгия. Естественная защищенность грунтовых вод 
здесь минимальна и определяется только маломощным 
слоем покровных аллювиальных суглинков. Поэтому для 
контроля над состоянием родника было решено организо-
вать постоянный мониторинг его дебита и состава воды, а 
для минимизации воздействия автострады — провести 
комплекс мероприятий по снижению загрязнения ливне-
вых стоков и ограничению попадания загрязненных сто-
ков в водоносные горизонты. По данным исследования, 
не менее важно, что территория Химкинской дубравы до-
вольно сильно нарушена рекреацией: около 83% ее пло-
щади практически полностью разрушено, основные при-
чины этого — прогулочный отдых, сбор грибов и устрой-
ство пикников. В частности, на ее территории почти повсе-
местно встречаются бытовой мусор и незаконные свалки. 
Эти участки было решено очистить, в том числе с помо-
щью добровольцев. Ради сохранения рекреационной 
функции дубравы в смету строительства было заложено 
возведение пешеходного перехода под автострадой непо-
далеку от родника Святого Георгия и благоустройство 
окружающей его территории.

«В целом экспертиза позволяет достичь согласия 
между обществом и государственной компанией ”Авто-
дор“, потому что ясно, что любая дорога не может пройти, 
не затрагивая чьих-либо интересов»,— говорит Олег Куз-
нецов. По его словам, для этого надо было бы строить ма-
гистрали исключительно в очень удаленных регионах Рос-
сии, где нет дубовых рощ и уникальных природных объ-
ектов, но в основном трасса проводится через густонасе-
ленные регионы. «Ведь она как раз нужна для того, чтобы 
жители могли быстрее добираться из одного города в дру-
гой»,— добавляет ученый. ■

Трассы преткновения Строительство новых скоростных ав-
томагистралей во всех странах вызывает серьезный резонанс, связанный прежде 
всего с экологическими и социальными проблемами. Для решения таких проблем 
в России был специально создан Экологический комитет при государственной  
компании «Автодор». Алексей Лоссан

Как только становится 

известно, где будет  

строиться дорога, земли 

на ее пути выкупаются  

за бесценок и их  

пытаются продать  

за немыслимые суммы



ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

10  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  №54 СРЕДА 12 ДЕКАБРЯ 2012 ГОДА

Вокруг ЦКАД возникнет новый 
полюс притяжения рабочей  
силы, что положительно  
скажется на интенсивности  
трудовой маятниковой  
миграции

➔

Секрет Полишинеля Надо заметить, что 
еще в советские времена для «стратегических» нужд бы-
ли возведены «секретные объекты» — два бетонных 
кольца: Малое опоясывало Москву на расстоянии около 
30 км, Большое проходило от ее границ на дистанции при-
мерно 60 км. Вплоть до середины 1990-х годов эти дороги 
не обозначались ни на одной карте. Однако практически 
все водители знали об их существовании и активно поль-
зовались. По бетонке с небольшой плотностью шли боль-
шегрузные транзитные автомобили, местный транспорт и 
легковушки дачников. Это были дороги довольно прилич-
ного качества, с двумя полосами движения и удовлетво-
ряли требованиям своего времени.

Однако с годами интенсивность движения по этим 
трассам существенно возросла, а качество дорожного по-
лотна заметно ухудшилось, особенно на восточных и юж-
ных участках. Уже к концу 1990-х годов назрела необходи-
мость модернизации колец. В 2001 году правительством 
РФ была утверждена федеральная целевая программа 
«Модернизация транспортной системы России (2002–
2010 годы)», которая и послужила импульсом для начала 
такой работы.

«В 2006 году был зарезервирован коридор шириной 
от 400 до 1000 м, в границах которого должна была раз-
меститься будущая трасса,— рассказывает заместитель 
генерального директора института по проектированию и 
изысканиям автомобильных дорог ”Союздорпроект“ Ген-
надий Шитиков.— На стадии обоснования инвестиций, 
разрабатывавшихся в 2005–2006 годах, рассматрива-
лось два принципиальных варианта. По первому шоссе 
прокладывалось с максимальным использованием поло-
сы отвода и конструктивных элементов Московского ма-
лого кольца (ММК) и Московского большого кольца 
(МБК), по второму — маршрут был проложен по совер-
шенно новому направлению в зоне тяготения ММК и 
МБК. Однако всесторонний и тщательный анализ пока-
зал, что реконструкция бетонок для доведения до пара-
метров сверхскоростной трассы была бы связана с прак-
тически полной их перестройкой. С точки зрения привле-
чения инвестиций такой сценарий был признан нецеле-
сообразным. Кроме того, требовался альтернативный 
маршрут бесплатного проезда, функцию которого сейчас 
призвана выполнить малая и большая бетонки. Весомым 
аргументом в пользу возведения новой автотрассы стала 
в том числе возможность повышения плотности дорог в 
Московской области».

Действительно, за десять лет резко возросло количе-
ство легковых автомобилей как в Москве (в 1,6 раза), так 
и в Московской области (в 2,9 раза), в регионе в 2,6 раза 
увеличилось количество грузовых автомобилей. Следова-
тельно, увеличилась интенсивность движения. Но при со-
поставимом с европейскими показателями уровне авто-
мобилизации населения плотность подмосковной дорож-
ной сети в четыре и более раз ниже, чем в странах, близких 
по занимаемой территории. Строительство ЦКАД как раз 
и сокращает эту диспропорцию.

Городской вариант «Проектирование ве-
лось три года начиная с 2008-го. В работе участвовали 
специализированные институты, экспертные организа-
ции. В целом было задействовано около 1,5 тыс. специа-
листов,— продолжает Геннадий Шитиков.— В прошлом 
году, пройдя необходимые ведомственные согласования 
и государственную экспертизу, разработка проекта строи-
тельства ЦКАД была завершена. Помимо ”внутреннего“ 
своего значения Центральная кольцевая станет составной 
частью панъевропейских транспортных коридоров запад–
восток (Лондон—Париж—Берлин—Минск—Москва—
Екатеринбург) и север–юг (Хельсинки—Санкт-Пе
тербург—Москва—Киев). Поверьте, подобных масштаб-
ных проектов в постсоветской истории еще не было! Сопо-
ставим только проект строительства платной скоростной 
автомагистрали Москва—Санкт-Петербург».

Общая протяженность автомобильной дороги составит 
около 529 км. Вводить ее в эксплуатацию будут постепен-
но, участками. Для этого ее разбили на пять пусковых ком-
плексов, четыре из которых — №№1–4 — станут новым 
строительством, а №5 — реконструкцией участка малой 
бетонки (так называемый звенигородский ход). Определе-
ны наиболее привлекательные с точки зрения инвестици-
онной составляющей части проекта. Северо-восточная, 
восточная и юго-восточная части кольца (пусковые ком-
плексы №3 и №4) вошли в первоочередной этап. Их стро-
ительство должно завершиться в 2017–2018 годах.

К ускоренным срокам ввода отнесен и участок (около 
50 км) между Киевским и Симферопольским шоссе. Как 
раз именно он с недавних пор входит в территорию Новой 
Москвы. «В этом году перед нами была поставлена задача 
ускорить работу над строительством участка Центральной 
кольцевой автомобильной дороги, который частично попа-
дает на территорию Большой Москвы, приступить к реали-
зации проекта уже в январе 2014 года,— комментирует 
председатель правления госкомпании ”Автодор“ Сергей 
Кельбах.— Свою дальнейшую деятельность мы будем ве-
сти в тесном взаимодействии с правительством Москвы и 
Московской области в рамках развития Московского 
транспортного узла. В связи с этим нам необходимо будет 
скорректировать свою программу действий. Отрадно, что 
новое руководство Московской области придает очень 
большое значение строительству ЦКАД. Мы находим пол-
ное понимание у Андрея Воробьева по поводу необходимо-
сти нашей совместной активной работы над проектом».

Надо отметить, что до сих пор трасса считается феде-
ральной и к городским магистралям не относится. Возник-
ший нюанс пока никак не может решиться хотя бы в силу 
того, что все еще идет разработка концепции развития сто-
личной агломерации, с учетом которой будет скорректиро-
ван Генеральный план Москвы с ее новыми территориями. 
На это уйдет, как минимум, два года. Платную скоростную 
трассу столичные власти рассматривают как данность. Из-
вестно мнение научного руководителя НИИ транспорта и 
дорожного хозяйства Михаила Блинкина, который заяв-
ляет, что новые трассы высокого класса просто необходи-
мы, а благодаря ЦКАД удастся снять часть нагрузки от 
транзитного транспорта с Московской кольцевой и весьма 
заметно облегчить внутристоличные трассы.

Реакция риэлторского сообщества на появление вну-
три столицы скоростной магистрали оказалась весьма 
своеобразной. По мнению Татьяны Шаровой, руководите-
ля службы проектного консалтинга и аналитики компании 
Welhome, строительство ЦКАД и остальной инфраструк-
туры в Новой Москве — процесс длительный. «Посколь-
ку есть возможность не повторять градостроительных 
ошибок прошлых лет и начать с чистого листа, то нет 
смысла строить крупные жилые массивы вдоль автотрас-
сы. В связи с этим, на мой взгляд, вдоль скоростной до-
роги может развиваться сегмент коммерческой недвижи-
мости: торговые центры и склады»,— считает она.

Иного мнения придерживается Екатерина Лобанова, 
руководитель аналитического центра компании ОПИН: 
«Убеждена, что в столичную авеню этот участок не пре-
вратится. ЦКАД задумана прежде всего для удобства 
перемещения транзитного транспорта в Московском ре-
гионе, отсюда и скоростной режим, и отсутствие раз-
личных барьеров. Если столичные власти начнут рас-
сматривать ”свой“ участок ЦКАД в качестве выгодной 
зоны для размещения торговых, развлекательных и 
прочих центров притяжения людей (и денег!), сама идея 
современной трассы с хорошей пропускной способно-
стью может умереть».

Развязать узел После «городского отрезка» 
дорога уйдет в сторону Большого кольца, в зоне которого 
она будет находиться примерно на протяжении 120 км. За-
ключительный отрезок, тяготеющий к большой бетон-
ке,— от Минки до Ленинградки, очевидно, замкнет ЦКАД 
в последнюю очередь.

Единственным бесплатным участком станет участок 
реконструируемой малой бетонки от Киевки до Ленин-
градки, поэтому стоимость проезда по нему не назнача-
ется. Все остальные будут платными, предположительно 
проезд по ним составит 1–1,5 руб. за 1 км для легковых 
автомобилей и 4–5 руб.— для грузовиков. Реализация 
всего проекта в объеме так называемой первой очереди, 
предусматривающей строительство четырехполосной 
дороги на всем протяжении, рассчитана до 2022 года. 
Ширина дороги на полное развитие — от шести до вось-
ми полос (по три-четыре полосы в каждую сторону), рас-
четная максимальная скорость на скоростных участках 
будет рекордной — до 150 км/ч. Запланировано строи-
тельство около 65 развязок, причем все они будут раз-
ноуровневыми.

Возведение ЦКАД, несомненно, даст импульс разви-
тию районов, в черте которых она пройдет. «Вокруг ЦКАД 
возникнет новый полюс притяжения рабочей силы, что по-
ложительно скажется на интенсивности трудовой маятни-
ковой миграции, которая ежедневно парализует дорож-
ную сеть столицы и ближайшего Подмосковья»,— гово-
рит Леонард Блинов, директор по маркетингу Urban Group.

Стоит уточнить, что ЦКАД окажется в непосредствен-
ной близости от крупных населенных пунктов — Тучково, 
Дорохово, Кубинки, Голицыно, Алабино, Софьино, Ново-
петровского, Мамошино, Никольского, Клина, Солнечно-
горска, Икши, Игнатово, Селевкино, Ашукино и Софрино. 
Чем не стимул для их дальнейшего развития! В то же вре-
мя, согласно проекту, она пройдет не ближе 200–500 м от 
деревень и дачных поселков Подмосковья при соблюде-
нии шумозащитных мероприятий. Как этот фактор повли-
яет на домовладельцев — нынешних и будущих?

«Поселки, расположенные возле ЦКАД,— это, как 
правило, чисто дачный формат, что обусловлено расстоя-
нием от Москвы, которое составляет в зависимости от на-
правления от 50 до 80 км,— рассказывает Валерий Ми-
щенко, председатель совета директоров Kaskad Family.— 
Соответственно, несмотря на то, что зона постоянного про-
живания относительно МКАД каждый год отодвигается 
примерно на километр, до того радостного момента, когда 
даже 60 км от столицы станут приемлемой для большин-
ства покупателей зоной постоянного проживания, еще 
очень далеко. Девелоперы в основном используют дан-
ные территории для создания жилья дачного формата, то 
есть сезонного, временного проживания».

«ЦКАД — сравнительно новый долгоиграющий про-
ект,— считает Владимир Яхонтов, управляющий партнер 
компании ”МИЭЛЬ—Загородная недвижимость“.— Это 
уже не Ближнее Подмосковье с землей, которая раскупа-
ется как горячие пирожки, но и не 100-километровая даль, 
куда удобно выезжать практически только на дачу. Дома 
в таких поселениях чаще приобретают для проживания те, 
у кого нет надобности каждый день ездить в Москву. Что 
касается уже существующих поселков, то для них сосед-
ство с ЦКАД оборачивается скорее плюсом ввиду транс-
портной доступности». ■

Закольцованный путь Загруженность подмосковных трасс 
едва ли не самая главная проблема, которая тормозит развитие региона. Конечно,  
в последнее время прилагаются усилия, чтобы основные автомагистрали модер—
низировались и имели большую пропускную способность. Но одним из решающих 
проблему проектов, несомненно, должно стать создание еще одного кольца вокруг 
Москвы — Центральной кольцевой автодороги. Александр Шевчук

Введение в эксплуатацию ЦКАД  

разгрузит Московскую кольцевую  

автодорогу от транзитных потоков 

большегрузных автомобилейД
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Проект на 40 лет Идея строительства новой 
современной автотрассы, соединяющей столицу геогра-
фическую со столицей северной, появилась еще в начале 
60-х годов XX века, практически сразу после открытия 
международного аэропорта Шереметьево. Уже тогда бы-
ло понятно, что имеющаяся магистраль, которая именова-
лась Москва—Ленинград, со своими функциями не 
справляется, а появление в ее окрестностях большого 
взлетно-посадочного комплекса ситуацию лишь усложня-
ет. Десятилетием позже часть этой задумки была зафик-
сирована в Генплане Москвы от 1971 года, под нее были 
зарезервированы земли, однако реализация была отло-
жена на долгих 40 лет. За это время дорожная ситуация 
ухудшилась во много раз, да и скоростные возможности 
автотранспорта возросли. Поэтому в 2004 году, когда к не-
обходимости новой трассы вернулись вновь, стародавний 
проект переосмыслили, внесли в него корректировки, рас-
ширили и спроектировали по современным стандартам. 
Эти работы выполнял институт по проектированию и изы-
сканиям автомобильных дорог «Союздорпроект». Следу-
ющие три года ушло на экспертизу проекта. В результате 
дорога приобрела те характеристики и очертания, в кото-
рых она реализуется сейчас.

М11 относится к классу дорог 1а с расчетной скоро-
стью движений 150 км/ч (к слову, в Правилах дорожного 
движения такая скорость пока не закреплена и макси-
мально разрешенными по-прежнему остаются 110 км/ч). 
Новая трасса обходит стороной многочисленные насе-
ленные пункты, которые пересекает ее бесплатный пред-
шественник ныне эксплуатируемая М10. На разных 
участках новая магистраль будет иметь от четырех до де-
сяти полос (по два-пять в каждом направлении). Ширина 
полос стандартная для России — 3,75 м, а разделитель-
ная полоса составляет 6 м, за исключением первого 
участка с 15-го по 58-й км, где будет установлен монолит-
ный бетонный отбойник, что уменьшит ширину раздели-
тельной до 3,7 м при сохранении всех требований по без-
опасности. На всей протяженности трассы — а это более 
660 км — появится почти 390 искусственных сооруже-
ний: разноуровневых развязок (выполненных по типу 
«клеверный лист», «труба» и «двойная труба»), мостов, 
путепроводов, эстакад и пр.

Дорога на всем протяжении будет освещена, вдоль нее 
установят шумозащитные экраны, высадят деревья и ку-
старники. Но, пожалуй, самое главное заключается в том, 
что в проект заложена повышенная изноустойчивость до-
рожного полотна. Для этого, например, предусмотрели 
армирование и цементизацию грунтов, особые конструк-
ции свай, современные дренажные системы и многое дру-
гое. Считается, что это будет гарантировать сохранность 
дороги на несколько десятилетий. Менять придется лишь 
самый верхний слой покрытия, да и то не чаще одного 
раза в пять лет.

Всю автомагистраль разделили на восемь этапов стро-
ительства, которые, впрочем, к хронологии проведения ра-
бот не имеют никакого отношения. По сути, этапы являют-

ся лишь последовательностью отдельных отрезков трассы 
от 38 до 209 км каждый. Самый короткий из них, обозна-
чаемый как восьмой этап, связывает окрестности города 
Тосно Ленинградской области с Санкт-Петербургом, орга-
низуя новую развязку с КАД. А самый длинный шестой, 
огибая Бологое, Угловку и Окуловку, пройдет по террито-
рии Тверской и Новгородской областей.

Московский старт Что же касается хроноло-
гии, то она совсем другая. В качестве стартового участка 
строительства M11 выбрали ближайший к Москве отре-
зок, что абсолютно логично. Ведь он пролегает по самой 
загруженной автотранспортом части Подмосковья: плот-
ность потока на первых километрах нынешней Ленинград-
ки сейчас в три-четыре раза превышает ее пропускную 
способность. И чем раньше эта проблема снимется, тем 
лучше. Но причина не только в этом. Несмотря на относи-
тельно небольшую протяженность (43,1 км), он стратеги-
чески и технологически один из самых сложных. Начина-
ясь от Бусиновской развязки МКАД, огибая населенные 
пункты и заканчиваясь пересечением с существующей 
М10 перед Солнечногорском, он включает в себя 5 мостов 
и 34 разнообразных путепровода (в том числе многоуров-
невые развязки в местах пересечения трассы с Лихачев-
ским, Международным и Шереметьевским шоссе, буду-
щим выездом из Зеленограда и Малым московским коль-
цом (А107)), пять проходов для животных и несколько пу-
тепроводов, которые сохранят уже существующие регио-
нальные дороги, пересекающиеся с основным ходом но-
вой трассы. А в самом конце этого фрагмента предусмо-
трена развязка со старой Ленинградкой (М10).

Строительство этого участка идет уже 15 месяцев. По 
данным инвестора («Северо-Западная концессионная 
компания»), уже выполнено более 43% земляных работ и 
работ по возведению искусственных сооружений, в том 
числе активно строится самый сложный из всех мостов на 
участке — через канал имени Москвы. Здесь над водой 
надвинуто уже более 270 м одного из двух пролетных 
строений. Сложность, кстати, заключается не только во 
внушительных габаритах конструкции (общая масса моста 
превышает 8,1 тыс. тонн, длина составляет 332,7 м, а га-
баритная ширина пролетов — 50,2 м) и сложнейшей тех-
нологии строительства (мост собирается на манер кон-
структора на стапеле, расположенном на одном из бере-
гов, а затем надвигается домкратами над водой). Главное, 
работы требовалось вести так, чтобы не мешать навигации 
по каналу имени Москвы. По этой причине пришлось от-
казаться от возведения временных опор в воде, которые 
бы значительно облегчили процесс надвижки. Сейчас, 
когда навигация уже закрыта, такой проблемы нет. Зато 
есть проблема климатическая.

К слову, если в возведение мостов климат вносит 
свои коррективы, но все же не является критичным фак-
тором, то при устройстве дорожного покрытия дело об-
стоит иначе. Дело в том, что по нормам строительства 
трасс класса 1а в нашей географической зоне работы, 
связанные с укладкой асфальтобетона, можно прово-
дить лишь шесть месяцев в году — с мая по октябрь — 
и только при хороших погодных условиях. Иначе высо-
кого качества дороги не выдержать. Так что до весны эти 
виды работ отправились «на каникулы», а инвестору 
осталось сконцентрироваться на возведении искус-

ственных сооружений и подсчитать объем уже выпол-
ненного строительства. Так вот к началу ноября было 
уложено 10 км асфальта (два слоя общей толщиной 
25 см). Исключение составляют лишь пять верхних сан-
тиметров: современный и эластичный щебеночно-
мастичный асфальтобетон, который будут использовать 
для самого верхнего слоя, согласно технологии, положат 
лишь перед вводом всего участка в эксплуатацию (он за-
планирован на конец 2014 года). Вернее, за пару меся-
цев до него, ведь перед самым запуском предстоит еще 
60-дневное тестирование дороги.

Золотая середина С участком, на котором 
работы начались немногим позже, чем на фрагменте, от-
ходящем от МКАД, не все так очевидно. Речь идет об эта-
пе номер пять — с 258-го по 334-й км. Он проходит по 
территориям Торжокского, Спировского и Вышневолоц-
кого районов Тверской области в обход Вышнего Волоч-
ка. Хотя, казалось бы, куда логичнее продолжать работы 
с противоположного конца дороги — от Санкт-
Петербурга. Впрочем, своя логика в «серединном» под-
ходе тоже есть: в каком-то смысле этот участок даже бо-
лее критичный, чем примыкающий к северной столице. 
Транспортный коллапс в Вышнем Волочке, через который 
проходит М10, длится уже несколько лет: за сутки по ны-
нешней дороге, обильно снабженной светофорами, в 
среднем проходит 35–40 тыс. машин, около 30% из кото-
рых большегрузный транспорт, из-за чего заторы не ис-
чезают ни днем, ни ночью. Проблему пытались несколько 
снизить, разработав иную схему регулировки автопотока, 
но глобально такой подход мало что изменит. Поэтому 

660 км с препятствиями Скоростная трасса Москва—
Санкт-Петербург, которую на картах маркируют как М11, пожалуй, самая ожидае-
мая платная автодорога России. Момент окончания ее строительства привязали  
к чемпионату мира по футболу, который будет проходить в нашей стране в 2018  
году. Впрочем, самый первый участок автомагистрали откроют гораздо раньше — 
к концу 2014 года. Наталия Павлова-Каткова

На «новой Ленинградке»  

расчетная скорость движения  

будет доходить до 150 км/ч Гл
еб
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Плотность потока на первых  
километрах Ленинградского 
шоссе сейчас в 3 — 4 раза  
превышает ее пропускную  
способность. И чем раньше  
эта проблема снимется, 
тем лучше

➔

Новое движение, старые нормы 
Инновации — модная тема, которую поминают к месту и 
не к месту. «Но строительство современных скоростных 
дорог — это действительно та сфера дорожной отрасли, 
в которой без реальных инноваций никак не обойтись,— 
уверен заместитель директора департамента проектиро-
вания, технической политики и инновационных техноло-
гий государственной компании ”Автодор“ Сергей Илиопо-
лов.— Дело в том, что уровень требований к качеству и 
потребительским свойствам автомобильных дорог как со 
стороны пользователей, так и государства возрос до та-
кой степени, что применяемые сегодня технологии, в 
основном исчерпавшие свой ресурс модернизации, не по-
зволяют его достичь. Поэтому инновации и совершен-
ствование механизмов их внедрения — краеугольный ка-
мень нашей стратегии».

Вряд ли кто-то поставит под сомнение тот факт, что 
движение на дорогах сейчас совсем не то, что было 20 лет 
назад. Но вглядевшись в цифры, можно куда нагляднее 
оценить масштабы изменений и понять, как они влияют на 
эксплуатацию дорожного полотна.

— Коэффициент загруженности дороги раньше был 
порядка 0,15,— рассказывает Александр Эфа, замести-
тель исполнительного директора ОАО «ДСК ”Авто-
бан“».— То есть во всех расчетах исходили из того, что 
интервал между автомобилями составляет примерно ше-
стикратную длину автомобиля, включая интервал безо-
пасности, и покрытие успевает отдохнуть. При нынешней 
зачастую стопроцентной загрузке отдыхать покрытию не-
когда. А значит, новое воздействие приходится на уже де-
формированные конструкции.

При таком трафике, например, оказывается совершен-
но неэффективным один из традиционных вариантов 
устройства основания дорожного полотна — из щебня по 
способу заклинки. При движении машин этот щебень за 
семь-десять лет стирается до состояния однородной пы-
ли, а на дороге сверху образуются неровности. Поэтому в 
«Автодоре» отказались от этой технологии.

Изменилась и сама нагрузка. Если раньше, в 1970-е 
годы, были отдельные магистрали, по которым проходи-
ло по 40 тыс. автомобилей в сутки, то на грузовики при-
ходилось всего 25–30% от общего числа машин. Сейчас, 
скажем, на трассе М1 фуры составляют 60–65% потока. 
От повышенной загрузки уменьшилась общая скорость 
движения, поэтому воздействие каждой машины на 
шоссе теперь более длительное. Зато в ситуации, когда 
заторов нет, скорости транспорта резко выросли. Если у 

груженого «МАЗа» средняя скорость составляла 60–
70 км/ч, нынешние фуры мчатся под 120 км/ч.

— На некоторых дорогах колея возникает не из-за про-
давливания, а из-за того, что современные мощные маши-
ны на большой скорости вырывают верхний слой покры-
тия шипованной резиной. Таково, кстати, происхождение 
колеи на левой полосе многополосных скоростных до-
рог,— приводит пример Александр Эфа.— Усугубляется 
это тем, что полгода люди ездят на шипованной резине.

Наконец, нынешние грузовики гораздо тяжелее совет-
ских. Если у МАЗ-500 на ось приходилось 10 тонн веса, то 
сейчас нормативная нагрузка на ось, исходя из которой 
рассчитывают дороги, уже 11,5 тонны. Да и осей у совре-
менного автопоезда может быть шесть или даже восемь.

Во всем остальном мире ситуация плавно менялась 
десятилетиями, и дорожники успевали к ней адаптиро-
ваться. В Россию и новые машины, и новый трафик приш-
ли в одночасье, и к этому никто не был готов. Все стандар-
ты и нормативы, относящиеся к дорожному строитель-
ству, у нас едва ли не царских времен. Это не преувеличе-
ние — например, параметры оценки качества битума с 
помощью иголки и грузика сохраняются в неизменности с 
1848 года. Большая часть стандартов «помоложе»: они 
написаны в 30-х и 50-х годах прошлого века. Так везде: от 
материалов до технических решений. Даже принятое в на-
шей стране деление дорог на пять климатических зон вы-
глядит чересчур грубым и устаревшим.

Это, впрочем, не значит, что ситуация тупиковая. Ведь 
кроме государственных стандартов существуют еще стан-
дарты организаций. И, разработав свой стандарт, компа-
ния может заставить своих подрядчиков четко им следо-
вать. По этому пути уже не первый год идет «Автодор».

Битумы, шлаки, добавки Пожалуй, 
главным прорывом последних лет в этой области стал но-
вый стандарт на битумы. Несколько десятилетий низкое 
качество этого материала было серьезной проблемой для 
дорожного строительства.

— Собственно, то, что в Советском Союзе и России на-
зывают «битумом», представляет собой остаток нефти 
после того, как из нее были отогнаны легкие фракции,— 
объясняет Александр Эфа.— Даже в товарной классифи-
кации он обозначен как продукт нефтехимии, а не как 
строительный материал. Но все нормативы были написа-
ны так, чтобы именно эта субстанция считалась битумом.

Естественно, нефтяников такое положение вещей с 
безотходным производством устраивало, чего нельзя ска-

единственное разумное решение — дать возможность 
транзитному транспорту ехать в объезд города, для чего 
и нужен участок новой дороги.

Точно так же думает и соинвестор строительства, поэ-
тому прокладка дороги идет даже с опережением графи-
ка. На сегодняшний день готовы практически все насып-
ные сооружения под будущую дорогу, причем минималь-
ная высота полотна дороги составит 3 м, а в местах пере-
сечения с путепроводами — 12–13 м. Самих мостов, кста-
ти, много, ведь этот участок М11 пересекает русла рек 
Тверцы, Шлины, Цны и более мелких водоемов. На неко-
торых фрагментах дороги уже уложили самый нижний 
слой асфальта. С асфальтом своя история. Дело в том, что 
на скоростные трассы можно укладывать асфальт только 
определенной температуры. Однако довести его до места 
горячим непросто: не спрогнозируешь, сколько просто-
ишь в пробках на все той же М10. Да и скорость работы от 
такой непредсказуемости падает. Чтобы выйти из положе-
ния, инвестор приобрел несколько передвижных асфаль-
товых заводов и возит их вслед за дорожными рабочими. 
Когда дело выйдет на финишную прямую, закупят еще не-
сколько таких. А наступит финиш в 2015 году.

В следующем году дело дойдет до предпитерского 
участка и начала работ по второму фрагменту на терри-
тории Московской области, плавно переходящему в об-
ласть Тверскую.

Финансы без романсов М11 станет не 
только самой длинной в России платной скоростной трас-
сой. Новинкой для России стала и форма финансирования 
работ, обозначаемая как государственно-частное партнер-
ство. Причем схемы этого партнерства в рамках одной и 
той же трассы применяются разные. Так, для строитель-
ства участка с 15-го по 58-й км выбрали вариант концес-
сионного соглашения с прямым сбором платы. Закон «О 
концессионных соглашениях» был принят в нашей стране 
еще в 2005 году (последние изменения в него вносились 
в 2012-м), однако такой вид сотрудничества в России по-
прежнему в новинку. Чего не скажешь о других странах. В 
Европе, например, подобная форма взаимодействия по-
лучила широкое распространение еще с 50-х годов XX ве-
ка, да и поныне активно используется для реализации 
масштабных инфраструктурных проектов. Частному пар-
тнеру (концессионеру) она дает гарантии государственной 
поддержки, а государству (которое выступает в качестве 
концедента) позволяет заметно снизить нагрузку на рас-
ходную часть бюджета.

Поскольку инвестор-концессионер окупает свои рас-
ходы за счет дальнейшей эксплуатации объекта, он напря-
мую заинтересован в качестве выполнения работ.

Концессия обязывает Выбор концессио-
нера осуществляется в ходе открытого международного 
конкурса. В силу сложности и большого объема требова-
ний, которые предъявляются к участникам конкурса, да-
леко не все компании, подающие заявки, проходят пред-
квалификационный отбор. Так было, например, при про-
ведении конкурса на право заключения концессионного 
соглашения на строительство головного участка дороги 
Москва—Санкт-Петербург. Единственной компанией, ко-
торая смогла предоставить документацию, удовлетворяю-
щую конкурсным требованиям, стала уже упомянутая 
«Северо-Западная концессионная компания» (СЗКК), ор-
ганизованная специально под участие в строительстве 
скоростной автомагистрали. Создатели компании — бе-
нефициары инфраструктурной группы «Н-Транс» и фран-
цузская группа Vinci, которая является мировым лидером 
в области концессии и строительства.

Согласно условиям соглашения, подписанного СЗКК, 
дорога на участке с 15-го по 58-й км должна быть введена 
в эксплуатацию до 2015 года. При этом доля государства 

в финансировании строительства составляет 22,85 млрд 
руб., которые направляются из Инвестиционного фонда 
Российской Федерации, а остальные расходы ложатся на 
инвестора. Из них более 8 млрд руб.— это собственные 
средства акционеров СЗКК, до 29,2 млрд руб. поступают 
по кредитной линии Сбербанка и Внешэкономбанка, а 
10 млрд руб. привлекаются через систему долгосрочных 
проектных облигаций.

По форме концессионного соглашения будут строить-
ся и еще несколько участков М11. Например, второй (с 58-
го по 149-й км). Правда, по нему распределение финанси-
рования будет иным: при общей стоимости проекта 
67 млрд руб. 70% возьмет на себя государство, а остаток 
придется на частного партнера. В остальном условия кон-
тракта будут схожие: он заключается сроком на 30 лет и 
предусматривает как строительство, так и эксплуатацию 
дороги. Кто именно станет концессионером по этому 
участку, пока говорить рано: конкурс еще не проведен.

Другие формы С пятым участком (обход вы-
шнего Волочка) история другая. По нему сроком на 22 го-
да было заключено долгосрочное инвестиционное согла-
шение с инвестиционными обязательствами исполнителя. 
Соинвестор, как и в предыдущем варианте, берет на себя 
обязательства построить трассу в соответствии с проек-
том и впоследствии содержать и ремонтировать дорогу. 
Однако возврат платежей организован иначе. Государ-
ственная структура станет поэтапно возвращать инвестору 
вложенные деньги и те расходы, которые он в последую-
щем будет нести на эксплуатацию дороги.

По пятому участку М11 конкурс на право заключить 
такое соглашение выиграла компания «Мостотрест», ко-
торая специализируется на строительстве мостов, аэро-
дромных сооружений и других объектов инфраструктуры 
(она же — подрядчик по первому этапу строительства). 
По соглашению, она вкладывает в проект более 10% 
(5,2 млрд руб.) от общей стоимости строительства участка. 
Ей же предстоит подыскать компанию, которая после от-
крытия дороги станет взимать плату за проезд.

Очень похожая в целом схема будет применена и на 
восьмом, ближайшем к Санкт-Петербургу участке буду-
щей транспортной магистрали. Она носит название кон-
цессии с эксплуатационным платежом. Такая схема явля-
ется ключевым элементом контрактов жизненного цикла. 
При этом жизненным циклом называется срок действия 
контракта (для восьмого этапа М11 он составит 25–30 
лет), а отличие от долгосрочного инвестиционного согла-
шения заключается лишь в составе работ, возложенных 
на инвестора, и правовом регулировании. Что же касается 
деталей, то для этого участка дороги определено такое 
разделение затрат: 70% средств внесет государство, а 
остаток — частный партнер. При этом общая стоимость 
строительства 38-километрового фрагмента дороги, при-
мыкающей к КАД, составляет 35,2 млрд руб. Кто именно 
получит право заключить такой контракт, станет ясно в 
следующем году по итогам конкурсной процедуры.

В арсенале компании «Автодор», которая во всех эта-
пах строительства М11 выступает со стороны государства, 
имеется еще несколько видов контрактов, которые можно 
будет применить для работающих над трассой компаний. 
Какие именно из этих схем будут применяться для остав-
шихся четырех этапов строительства, определят по мере 
подготовки проектов. ■

Стандарты  
завтрашнего дня
Чтобы строить современные дороги, 
нужны современные материалы и совре—
менные технологии. Но большинство 
нормативов, действующих в дорожной 
отрасли, было принято еще полвека на—
зад. Поэтому государственной компании 
«Автодор» остается делать ставку на раз—
работку собственных стандартов. Никита Аронов

Игорь Урманов, первый заместитель председателя правления по технической политике госкомпании «Автодор»:
— Перед нами стоит амбициозная задача — создать сеть отечественных автомагистралей, соответствующих современному мировому уровню. 
Инновационный сценарий стратегического развития компании предполагает, что общая протяженность сети автомагистралей до 2030 года вырастет 
до 12 тыс. км при гарантированном обеспечении повышенных требований к транспортно-эксплуатационным показателям. У нас нет иного пути развития, 
кроме системно-инновационного с четко отлаженными и действенными механизмами внедрения новаций и инноваций во все сферы функционирования 
дорожной отрасли: от организационно-управленческой до технической и технологической. Важно подчеркнуть, что в решении данных вопросов недопу-
стима «кампанейщина», поскольку эффект любой модернизации является отложенным во времени и зачастую приводит к увеличению капитальных за-
трат, принося существенный, в том числе материальный, эффект в расчете на весь срок службы автомобильной дороги как объекта хозяйствования. 
А значит, нужна не только система, но и системный подход в вопросах ее отладки и реализации на долгосрочную перспективу.
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зать о дорожных строителях. К концу 2011 года силами 
«Автодора» был разработан внутренний стандарт «Биту-
мы нефтяные дорожные улучшенные» — подробное опи-
сание технических характеристик этого материала, впро-
чем, без дореволюционной «глубины проникновения 
иглы» дело тоже не обошлось. Всего же в дополнение к 
старым ГОСТам было добавлено восемь новых параме-
тров. По целому ряду условий эти требования даже более 
жесткие, чем предписывают европейские стандарты: при-
ходится учитывать непростой российский климат.

Нельзя просто так механически перевести на русский 
язык какой-нибудь западный стандарт. У нас и условия 
иные, и совсем другие материалы. Необязательно хуже 
— просто другие. Так что даже если взять за основу 
какой-нибудь готовый стандарт из Европы, работа по соз-
данию российского аналога нетривиальная и непростая.

Но и стандарт на улучшенные битумы еще не означает 
их, улучшенных битумов, наличия. Следующий ход был за 
рынком. «Автодор» заключил с пятью ведущими нефтя-
ными компаниями страны письменные соглашения о пе-
реходе на производство новых материалов. С тех пор про-
шел год, но серьезную модернизацию оборудования про-
вели только в «Газпром нефти». Это обошлось компании 
в 5 млрд рублей, зато с начала 2013 года именно она будет 
основным поставщиком битума на все новые и реконстру-
ируемые объекты «Автодора». Кроме того, материалы 
подходящего качества выпускают некоторые НПЗ с совре-
менным оборудованием.

— Видимо, другие участники рынка не до конца пове-
рили в серьезность наших намерений, посчитали, что пол-
ностью отказаться от традиционных битумов мы не смо-
жем,— полагает Сергей Илиополов.

Тем временем материалом нового качества заинтере-
совались и другие строители дорог. «Автодор» получил 
ряд запросов от других компаний на использование этого 
стандарта.

Всего же на сегодняшний день госкомпанией разрабо-
тано пять стандартов. В их числе, например, дополнитель-
ные требования к щебню. Тот, что используется на объек-
тах «Автодора», должен быть очищен от пыли и храниться 
на подготовленных площадках.

Свою работу со стандартами ведут и подрядчики госу-
дарственной компании. Один из таких стандартов разра-
ботан ОАО «ДСК ”Автобан“» и касается оптимальных сме-
сей из доменных шлаков, используемых при строитель-
стве оснований. Благодаря этому документу стало воз-
можным применение данного эффективного материала с 
постоянно возрастающей прочностью.

— Серьезная проблема всех инноваций — долгий 
срок от их появления до внедрения,— констатирует Сер-
гей Илиополов.— Чтобы сократить это время, мы прово-
дим совещания для производителей продукции, проекти-
ровщиков и подрядчиков. Первые представляют свою 
продукцию, вторые и третьи могут задать вопросы. Через 
три-шесть месяцев мы собираемся снова в том же соста-
ве, чтобы подвести итоги, понять, где что не получается, 
что необходимо ускорить.

Только в этом году таких совещаний было проведено 
уже семь. В конце каждого года «Автодор» публикует но-
вые требования к материалам и технологиям, которым 
должны следовать подрядчики в будущем.

Стандарты будущего Работа над новыми 
стандартами в государственной компании не прекращает-
ся. Сейчас в разработке сразу несколько из них.

— В ближайшее время мы будем утверждать целый 
ряд стандартов, касающихся управления состоянием и 
ремонта дорог,— рассказывает Сергей Илиополов.— 
Недостаток существующих в этой области деятельности 
технологий состоит в том, что в принятии решения при 
назначении ремонтов слишком велика роль человече-
ского фактора. Мы же введем в качестве основного кри-

терия комплексный показатель, опирающийся на оста-
точный ресурс дорожной одежды.

Неровность на дороге — это зачастую лишь следствие 
скрытой проблемы. И лучше добраться до причины рань-
ше, чем она приведет к серьезным разрушениям. Сейчас 
«Автодор» закупает техническую базу — комплекс из пя-
ти лабораторий, включающий георадар, и установку дина-
мического мониторинга.

— Важным является не то, что подобная техника не 
применяется в нашей стране. Мы будем первыми, кто сде-
лает такое обследование дороги основным механизмом 
принятия управленческих решений,— объясняет госпо-
дин Илиополов.

Другой будущий стандарт коснется использования ас-
фальтогранулята. Отработавший свое асфальт срезают с 
дороги фрезой и в лучшем случае используют для укре-
пления обочин, а в худшем — просто выбрасывают.

— Между тем это самый дорогой слой дорожной 
одежды: для его приготовления, как правило, использует-
ся гранитный щебень, который приходится везти с Украи-
ны и с карельских карьеров,— констатирует Сергей Илио-
полов.— Наконец, мы пока об этом не говорим, но ресурс-
то ограниченный и со временем кончится.

Снизить затраты гранита можно, включив в асфальто-
бетонную смесь асфальтогранулят. Но для этого нужен 
стандарт, который в настоящее время разрабатывается.

От стандартов к ГОСТам Одна из главных 
проблем нынешней российской науки в области разработ-
ки нормативов, ГОСТов и стандартов: новые решения фи-
зически негде и не на чем испытывать. Имевшаяся испы-
тательная база за последние 20 лет была практически пол-
ностью утрачена. Такая же ситуация в дорожной отрасли.

— Большая иллюзия состоит в том, что развитие 
стандартов и норм ограничено только нехваткой денег и 
стоит только открыть финансирование, как проблема ре-

шится в нужных нам временных горизонтах,— объясняет 
Сергей Илиополов.— Разработка стандарта — это длин-
ная цепочка пошаговых действий: от идеи, гипотезы, тео-
ретических и экспериментальных исследований, изготов-
ления опытных и серийных образцов до их полномас-
штабной апробации.

Только после этого разрабатывается технический нор-
матив. Так вот база для апробации как раз и отсутствует.

Но ближайшие годы, по крайней мере в дорожной от-
расли, ситуация должна измениться к лучшему. В России 
создаются три полигона для испытаний дорожных кон-
струкций и материалов: в Санкт-Петербурге, на Дальнем 
Востоке и в Ростовской области. Последний будет построен 
силами государственной компанией «Автодор» на управ-
ляемой ею магистрали М4 «Дон». Разработка проекта и 
строительство в программе инновационного развития госу-
дарственной компании намечены на ближайшие два года.

Опытный участок займет примерно 3–3,5 км федераль-
ной трассы и будет разделен на отдельные секции. Это по-
зволит испытывать разные дорожные технологии и мате-
риалы одновременно. Водители, проезжающие по напич-
канному датчиками асфальту испытательного полигона, ни-
какой разницы не заметят. Внешне это будет совершенно 
обычная дорога, а на время смены покрытия отдельных сек-
ций автомобильный поток пойдет по объездному пути, по 
своим геометрическим параметрам соответствующему 
всем требованиям для дорог первой категории.

Такой подход принят в США и Южной Корее. Он позво-
ляет проводить по-настоящему длительные испытания, 
чтобы выявить самые долговечные из дорожных покрытий. 
Это даст возможность получить опробованные и эффектив-
ные технические решения для внедрения на объектах «Ав-
тодора». А результаты удачных испытаний материалов и 
конструкций могут стать базой для написания будущих ГО-
СТов, современных, не уступающих иностранным стандар-
там и приспособленным к российским условиям. ■

На строительстве первого участка 
скоростной трассы Москва—Санкт-
Петербург от МКАД до Солнечногор-
ска «Северо-Западная концессион-
ная компания» не ограничивается 
требованиями контроля качества, 
прописанными в российских нормати-
вах. На всех этапах работы дорожное 
полотно и искусственные сооружения 
обследуют гораздо тщательнее, чем 
это положено, в том числе по евро-
пейским стандартам, которые приме-
няет французский партнер компании 
группа Vinci.

Проверка качества строящейся дороги 
начинается с грунтового основания. Так, лю-
бой законопослушный дорожный строитель 
обязан проверить плотность поверхности 
грунта, а затем и песчаного слоя. Россий-
ский стандарт предписывает проверку ме-
тодом кольца, когда в грунт или песок вби-
вается металлический цилиндрик известно-
го объема и веса, вынимается обратно вме-
сте с грунтом, а потом взвешивается уже 
заполненный. Другое обязательное иссле-
дование выявляет коэффициент фильтра-
ции, то есть водопропускание — оно прово-
дится уже лабораторными методами.

А вот проверка несущей способности 
разных слоев дорожной одежды с помо-
щью прибора с легким падающим грузом 
под российские ГОСТы уже не подпадает. 
Поэтому, когда строители прибегают к ней, 
они ориентируются на немецкие стандарты.

— Эти требования не гостированы, и в 
исполнительные документы мы их не за-
носим,— объясняет заместитель руково-
дителя проекта по качеству Михаил По-
пов.— Но любое отклонение от нормы слу-
жит сигналом для более тщательной про-
верки. В подобной ситуации делается 
шурф на полметра глубиной, все слои до-
рожной одежды заново проверяются стан-
дартными методами и при необходимости 
дополнительно уплотняются.

Не менее важно для будущей магистрали 
качество дорожного покрытия. По нормати-
вам СЗКК и генерального подрядчика ОАО 
«Мостотрест» все будущие компоненты до-
рожного покрытия проверяются при посту-
плении на собственный мобильный асфаль-
тобетонный завод, расположенный вблизи 
строительства, а готовая асфальтобетонная 
смесь проверяется дважды — на выходе с 
завода и непосредственно перед укладкой. 

Но особого контроля качества требуют, 
конечно, искусственные сооружения. Пре-
жде всего самое крупное на участке — 
330-метровый металлический мост через 
канал имени Москвы. Здесь, к примеру, 

проверялась ультразвуком каждая из 100 
свай диаметром 1,5 м и глубиной 30 м, хо-
тя по существующим нормативам прове-
рять все сваи ультразвуком на наличие де-
фектов вовсе не обязательно, достаточно 
двух на все сооружение. Так что строители 
М11 серьезно перестраховались. Кстати, 
дефектов обнаружено не было.

И так абсолютно во всем. К примеру, 
при сооружении железобетонных опор 
СНиП требует «периодически» проверять 
бетон на осадку конуса и воздухововлече-
ние. А строители моста тщательно прове-
ряют бетон в каждой прибывшей бетоно-
мешалке. Испытывают бетон на прочность 
вдвое тщательнее. Во-первых, по дей-
ствующему нормативу, когда из каждой 
партии отливают кубики-образцы и прове-
ряют на прочность на 7-е и 28-е сутки. Во-

вторых, в ключевых местах конструкций в 
исключительных случаях выпиливаются 
керны и точно так же проверяются с тем 
же интервалом.

Проверки на водонепроницаемость бе-
тона по действующим СНиПам не требует-
ся вовсе. Но на строительстве моста через 
канал проверяют и это с помощью прибора 
Агама. Вода ведь проникает в материал че-
рез воздушные поры, а прибор служит для 
определения количества этих пор.

— Если результат не соответствует на-
шим требованиям, мы проводим дополни-
тельную ультразвуковую проверку и, по-
лучив подтверждение, должны будем де-
монтировать конструкцию, переделывая 
ее за свой счет,— рассказывает замести-
тель руководителя проекта по искусствен-
ным сооружениям Олег Зимирев.— Воз-

можность такого развития ситуации очень 
стимулирует не делать ошибок.

При сооружении пролетного строения 
моста из металла строители проверяют на-
тяжение всех высокопрочных болтов. Тогда 
как СНиП предписывает проверку лишь 
5–20% болтов (чем больше сооружение, 
тем меньше этот процент). Точно так же по-
сле сварки конструкций ультразвуковой 
проверке подвергают все швы (а это десят-
ки километров на 330-метровый двухпро-
летный мост), тогда как в СНиПе о стопро-
центной проверке речи не идет. В дополне-
ние к этому строители проверяют те же 
швы еще и магнитно-порошковым мето-
дом, который в России вообще практиче-
ски не применяется.

— Ультразвук помогает найти большие 
глубинные поры, а небольших подповерх-
ностных не видит,— объясняет Олег Зими-
рев.— Зато эту задачу решает магнитно-
порошковый метод. На угловой шов нано-
сится специальная эмульсия, содержащая 
металлический порошок. Потом полюса 
магнита размещают по обе стороны шва, и 
порошок распределяется в соответствии со 
структурой магнитного поля. При этом по-
ры, если они есть, становятся заметны.

После установки пролетного строения 
на опоры строители перестраховываются 
снова: производят не требующуюся по 
нормативам повторную ультразвуковую 
проверку наиболее напряженных участков 
сварных швов. Строители должны убе-
диться в том, что после надвижки пролет-
ного строения на опоры в крестообразных 
швах не возникло трещин.

Довершает картину скрупулезного кон-
троля количество проверяющих инстанций. 
В проекте первого участка трассы Москва—
Санкт-Петербург введено пять ступеней 
проверки и приемки качества, которые впер-
вые в России включают в себя и независи-
мого технического эксперта с мировым име-
нем — это британская компания AECOM. ■

	 	 Проверка на дороге^
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В проект трассы М11 заложена  

повышенная изноустойчивость  

дорожного полотна
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Бороться с замедлением  
можно только правильным  
обустройством, предоставив 
въезжающим на магистраль 
автомобилям возможность  
довести свою скорость  
до скорости потока на специ—
альной разгонной полосе

➔

Все ради скорости Российские Правила до-
рожного движения описывают автомагистраль как «доро-
гу, имеющую для каждого направления движения проез-
жие части, отделенные друг от друга разделительной по-
лосой (а при ее отсутствии — дорожным ограждением), 
без пересечений в одном уровне с другими дорогами, же-
лезнодорожными или трамвайными путями, пешеходными 
или велосипедными дорожками» и обозначенную соответ-
ствующим знаком. На автомагистрали запрещен доступ пе-
шеходов, низкоскоростного транспорта типа тракторов, мо-
педов и скутеров, а также общественного транспорта. Дви-
жение задним ходом и учебная езда на магистралях также 
являются нарушением ПДД. В России магистралей не так 
уж много: их суммарная протяженность не превышает 
700 км. В основном это участки трасс федерального значе-
ния в непосредственной близости от столицы.

Близкую к стандартам автомагистралей конструкцию 
имеют два московских кольца — МКАД и Третье транс-
портное. Однако эксплуатируются они в не совсем маги-
стральном режиме. В частности, по МКАД проложены 
маршруты городских автобусов. Поэтому не стоит удив-
ляться тому, что знаки на МКАД имеют белый фон, ведь 
это не дорога, а столичная улица, пусть и проложенная в 
основном по границе города и с особым скоростным ре-
жимом. В результате своего двойного назначения Мо-
сковская кольцевая испытывает двойные проблемы. Как 
и у любой кольцевой трассы вокруг города, ее основная 
задача — дать возможность обогнуть мегаполис транзит-
ному транспорту. Однако в роли таких транзитников за-
частую оказываются местные автомобили. Из-за низкой 
связанности внутригородской сети им приходится выез-
жать на МКАД, чтобы попасть из одного района Москвы 
в другой. В результате «магистральная» МКАД загружа-
ется довольно противоестественным образом — за счет 
коротких поездок. Существенный вклад вносят и постро-
енные рядом с кольцевой дорогой торговые комплексы. 
Подъезды к некоторым из них обустроены неправильно, 
либо не хватает мест на стоянках. На МКАД образуются 
очереди из машин, ожидающих возможности ее поки-
нуть, а то и просто припаркованных. Это сужает ее как ми-
нимум на одну полосу.

Близость мегаполиса создает предпосылки для про-
бок на магистралях. Ситуация, знакомая всем въезжаю-
щим и даже проезжающим мимо: поток замедляется из-
за того, что множество въезжающих автомобилей просто 
движутся слишком медленно, и блокируют правый ряд. 
Автомобили, подъезжающие по основной дороге, вынуж-
дены уплотняться, что снижает скорость и само по себе, и 
из-за перестроений.

Бороться с таким замедлением можно только правиль-
ным обустройством, предоставив въезжающим на маги-
страль автомобилям возможность довести свою скорость 
до скорости потока на специальной разгонной полосе.

Необходимость снижения скорости или изменение 
числа рядов на магистрали могут появляться и по другим 
причинам. Иногда это ошибки планирования, случайные 
или вынужденные. Трудно назвать магистралью участок 
Ленинградского шоссе в Химках. Но можно его упомянуть 
как блестящую иллюстрацию того, как вредно отрицание 
арифметики. Ставшее бессветофорным в пределах Мо-

сквы Ленинградское шоссе уже на подъезде к МКАД име-
ет четыре полосы, а затем расширяется еще, принимая 
подъезжающие автомобили с внутренних полос МКАД. 
Затем к нему присоединяются еще две полосы, по кото-
рым в Химки въезжают автомобили с внешней стороны 
МКАД. Естественно, поток с семи полос очень трудно вме-
стить в четыре, затем сливающиеся в три. Пробка здесь 
была неизбежной, а несколько лет назад стала неустрани-
мой, после того как зарезервированные для расширения 
Ленинградского шоссе пространства к западу от него бы-
ли заняты магазинами и автосалонами. Итог описан в 
пресс-релизе Государственной компании «Автодор»: про-
пускная способность существующей дороги составляет 
40 тыс. автомобилей в сутки. В отдельные дни на головном 
участке М10 — от Московской кольцевой автодороги до 
поворота на аэропорт Шереметьево-1 (протяженность 
участка 12 км) — интенсивность движения составляет до 
135 тыс. автомобилей в сутки».

Единственная возможность избавиться от этой пробки 
— снизить спрос на этот участок дороги. Значительная 
часть автомобилей, проезжающих через эту часть Ленин-
градского шоссе, вполне может обойтись без Химок, а 
Химки — без них. Это транзитный транспорт, направляю-
щийся в аэропорт Шереметьево, Зеленоград и далее 
вплоть до Санкт-Петербурга. Именно их возьмет на себя 
головной участок новой трассы Москва—Санкт-
Петербург, который строит по концессии «Северо-Запад
ная концессионная компания». Новая дорога обходит 
Химки, подходит к Шереметьево и далее следует более 
или менее параллельно существующей М10.

Ту же проблему решает и обход Вышнего Волочка. Ес-
ли многие другие населенные пункты М10 просто пересе-
кает насквозь и транзитный транспорт может двигаться со 
скоростью хотя бы 60 км/ч, то в Вышнем Волочке путь изо-
билует поворотами и перекрестками, что значительно за-
медляет движение. Новый участок длиной 72 км позволит 
двигаться с постоянной высокой скоростью.

Государственная компания «Автодор» также заплани-
ровала увеличить пропускную способность еще несколь-
ких трасс путем прокладки объездов. Реализацией про-
екта около города Одинцово сейчас занимается ОАО 
«Главная дорога». Участок длиной около 18 км проклады-

вается не как автомагистраль, а как скоростная дорога, 
однако он позволит заметно повысить скорость движения 
— хотя бы до разрешенных ПДД 90 км/ч.

Кроме того, на дороге М4 «Дон» в Тульской и Липец-
кой областях были построены обходы всех населенных 
пунктов, через которые проходила трасса.

Для того чтобы компенсировать затраты на строитель-
ство и реконструкцию скоростных участков, вводится плата 
за проезд по таким дорогам. И здесь кроется еще одна воз-
можность для возникновения пробок — пункты оплаты.

Плата за пробку? Платные дороги существу-
ют в России с 1998 года, но заметными для Москвы они 
стали только в первую пятницу после момента открытия 
платного участка на 48–71-м км трассы М4. Пункт оплаты 
не смог достаточно быстро пропускать всех желающих 
проехать и, соответственно, обязанных оплатить проезд. 
При этом близость к столице гарантирует значительные 
потоки автомобилей. И это притом, что М4 уже до того, как 
стала платной, была достаточно качественной и простор-
ной, так что восприятие пробки было усилено контрастом. 
Возможно, появись пункт оплаты с такими же последстви-
ями в Химках, никто и не обратил бы внимания на то, что 
средняя скорость снизилась с 5 км/ч до 4 км/ч.

Везде, где существуют платные дороги, их владельцам 
пришлось решать вопрос оплаты. В некоторых странах ре-
шили избавиться от оплаты за каждый участок: нужно 
просто купить постоянный пропуск, так называемую ви-
ньетку, которая наклеивается на ветровое стекло. Наличие 
виньеток и срок их действия контролируются различными 
способами, но, во всяком случае останавливаться, для 
оплаты уже не нужно.

Там, где оплачиваются отдельные участки, использу-
ются различные методы. Простейший из них — киоски со 
сбором наличных. По нормативам «Автодора» один кас-
сир должен пропускать до 2,5 автомобиля в минуту, то 
есть на обслуживание одной машины отводится 24 секун-
ды. Однако стоимость проезда на ближайшем к Москве 
участке М4 относительно невелика, от 10 до 120 рублей (в 
зависимости от времени суток и типа автомобиля) и не у 
всех водителей есть при себе необходимая сумма без сда-
чи. Для того чтобы ускорить обслуживание, прием оплаты 

автоматизируют. Самый быстрый способ оплаты — ис-
пользование беспроводных транспондеров. Они позволя-
ют проехать мимо пункта оплаты без остановки, лишь сни-
зив скорость до 20–30 км/ч. Однако кто будет покупать 
транспондер ради разовой поездки? Стоимость устрой-
ства компании «Автодор-ПС» без учета скидок составляет 
800 рублей, и еще 500 необходимо положить на счет при 
оформлении договора. Тем не менее уже в ноябре число 
проданных транспондеров перевалило за 5 тыс., а с уче-
том бесконтактных электронных карт, которые тоже уско-
ряют проезд через пункты оплаты, хоть и не так, как транс-
пондеры, количество купленных средств электронной 
оплаты превысило 10 тыс. Владельцы транспондеров в 
первое время сталкивались с другой проблемой: предна-
значенные для них специальные полосы на пунктах опла-
ты во время пиковых нагрузок (в пятницу вечером в на-
правлении из Москвы) занимали обычные пользователи, 
так что никакого ускорения не получалось. В «Автодоре» 
утверждают, что эта проблема будет решаться по мере ро-
ста числа водителей, использующих транспондеры и бес-
контактные карты.

Поиск и спасение Проблемы с перегрузкой 
магистралей необходимо решать на этапе их проектирова-
ния. Пробки в пунктах оплаты также в общем предсказуе-
мы, и их ликвидируют с помощью правильного планиро-
вания пункта оплаты и организационных мер вроде про-
дажи транспондеров и приема платежных карт. Неизбеж-
ной остается необходимость ремонта дорог, в процессе 
которого пропускная способность магистралей будет сни-
жена. Уменьшить тяжесть проблемы можно организаци-
онными мерами — оповещать о ремонтах заранее, реко-
мендовать пути объезда. 

Абсолютно непредсказуемой причиной пробок остают-
ся дорожно-транспортные происшествия. При небольшой 
неисправности автомобиль может самостоятельно перее-
хать на резервную полосу на обочине и там ожидать эва-
куатора или технической помощи. Однако столкновения 
или опрокидывания на высокой скорости могут привести 
к разрушению автомобиля, который займет заметную 
часть дороги.

Чтобы ускорить прибытие технической и медицинской 
помощи, а также полиции, необходима система оповеще-
ния о ДТП. Для этого используется видеонаблюдение, 
кроме того, на европейских магистралях через каждые не-
сколько километров предусмотрен бесплатный телефон 
для вызова помощи. Информация о происшествии опера-
тивно передается в соответствующие органы, что значи-
тельно ускоряет ликвидацию последствий аварии и осво-
бождение дороги. Такой же системой уже оборудованы 
существующие платные участки дороги М4 «Дон» и будут 
оснащены новые строящиеся скоростные магистрали.

Заметную роль играет и общая культура водителей и со-
блюдение правил. В Японии или Германии водители даже 
в случае пробки не занимают обочину магистрали, что по-
зволяет использовать ее автомобилям оперативных служб, 
и сами организуют свое движение по очереди в случае объ-
ездов. Но это уже относится скорее к общим вопросам ор-
ганизации движения, которые актуальны не только для ма-
гистралей, но и всех дорог, улиц и проездов. ■

Пространство экономит время «Я видел ад. Он тут». 
Таковы отзывы водителей о пробках на магистралях, ведущих из Москвы. загород—
ные шоссе предназначены именно для скоростного движения. Однако пробки  
бывают и на «автобанах». В чем причина и как с этим бороться? Валерий Чусов
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