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В статье анализируется современное состояние и тенденции развития рынка складской недви-
жимости Москвы и Московской области, география ввода крупных складских объектов, плот-
ность их распределения в пределах Московской агломерации. Выявлено, что самыми популяр-
ными логистическими направлениями являются северо-западное (Зеленоград, Радумля), южное 
(Домодедово, Белые Столбы) и восточное (Балашиха, Ногинск) с наибольшими грузопотоками 
и свободными площадями для строительства, а также ЦКАД (Белый Раст, Север-4) за счет уве-
личения скорости движения и времени доставки грузов. Высокий спрос на складскую недвижи-
мость отмечается также для юго-западного (Ворсино) и северо-восточного (Софрино, Пушкино) 
секторов. На западном (Истринском) и северном (Дмитровском) направлениях новые складские 
объекты появляются в основном между МКАД и ЦКАД в связи с относительно низкими тран-
зитными грузопотоками в этих направлениях и преобладанием водных и лесных угодий в струк-
туре землепользования. Логистическое влияние Московской агломерации выходит за пределы 
Московской области на юго-западном (Обнинск), северо-восточном (Переславль-Залесский)  
и западном (Гагарин) направлениях. Основные выводы подкреплены статистической информа-
цией и математическими расчетами.
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Введение и постановка проблемы. Го-
родские агломерации предоставляют по-
вышенный спрос на логистические услуги  
в связи с мощным потребительским рынком 
в их ядрах и крупных субцентрах, а также 
высоким спросом на логистику со стороны 
промышленной периферии [18]. Поэтому 
логистические комплексы занимают важное 
место в их территориальной структуре и спе-
циализации [20]. 

Услуги логистики распространены  
в большинстве крупных городов России, 
однако Москва и ее агломерация обладают 
наибольшими мощностями и территориаль-
но рассредоточенной сетью логистических 
комплексов. Рынок логистических услуг 
Московского региона продолжает расти, 
поэтому изучение современных тенденций 
размещения логистической инфраструктуры 
(на примере складской недвижимости) в его 
пределах представляется актуальной зада-
чей. Все это определило цель исследования – 
выделить современные тенденции и терри-
ториальные различия в развитии складской 
недвижимости Московской агломерации. 

В рамках исследования проводилась про-
верка следующих гипотез:

1. Складские объекты размещаются  
в пределах Московской агломерации: а) бли-
же к МКАД из-за приоритетности Москов-
ского рынка и его более высокой маржи-
нальности; б) на пересечении крупных 
магистралей благодаря существующей мощ-
ной инфраструктурной обеспеченности агло-
мерационной зоны и уменьшению затрат на 
поиск клиентов; в) вблизи крупных произ-
водственных зон и индустриальных парков. 

2. Основной спрос на складскую недви-
жимость ближе к ядру агломерации генери-
руют ретейлеры, а на периферии – промыш-
ленные предприятия. 

Обзор ранее выполненных исследова-
ний. В современной логистической науке и 
практике доминирует понимание логистики 
как основы управления цепями поставок – 
это интегрирование ключевых бизнес-про-
цессов, начинающихся от конечного поль-
зователя и охватывающих всех поставщиков 
товаров, услуг и информации, добавляющих 
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ценность для потребителей и других заин-
тересованных лиц [8]. В этой связи логи-
стика понимается как наука об управлении 
материальными и связанными с ними ин-
формационными и финансовыми потоками  
в определенной микро-, мезо- или макроэко-
номической системе для достижения постав-
ленных перед нею целей с оптимальными  
затратами ресурсов [8].

Под логистической инфраструктурой  
в работе понимаются офисы и производствен-
но-технические базы транспортно-логисти-
ческих компаний (как центры маршрутиза-
ции и диспетчеризации перевозок), складская 
недвижимость (как объекты хранения),  
а также объекты транспортной инфраструк-
туры [4]. Существующие исследования по 
размещению логистической инфраструкту-
ры представляют собой как теоретические 
разработки по географии логистики [23], 
факторам формирования кластеров логи-
стических центров [21], так и эмпирические 
исследования на примерах конкретных горо-
дов и агломераций [22]. Авторы данного ис-
следования концентрируются на складской 
недвижимости как недостаточно изученном 
с географической точки зрения элементе  
логистической инфраструктуры.

Итальянский экономист И. Мариотти от-
мечает, что факторы размещения транспор-
тно-логистических компаний тесно связаны 
со спросом на конечные товары и услуги и 
размером рынка (при общем росте потреби-
тельского и промышленного спроса будет 
наблюдаться рост и в транспортно-логисти-
ческой отрасли как комплементарной), не-
обходимостью приближения бизнес-услуг 
к потребителю, внутренней экономией на 
масштабе (издержки на размещение това-
ров в специализированных логистических 
центрах ниже, чем содержание собственных 
складских мощностей или собственного пар-
ка транспортных средств) [19]. В ходе рас-
четов по городам и городским агломерациям 
США за период с 2007 по 2014 гг. Б. Сан, 
Х. Ли и К. Жао обнаружили, что концентра-
ция логистической деятельности приводит 
к повышению производительности труда  
в промышленности: если производитель-
ность логистики растет на 1%, то производи-
тельность промышленного труда увеличива-
ется на 4% [23].

Не менее важным участником агломера-
ционной экономики и логистического рынка 

являются розничные сети и дистрибьюторы, 
что отмечают А. Глазмьер и Дж. Киблер [16], 
что актуально и для Московской агломера-
ции. Как правило, они имеют собственные 
мощности по хранению и доставке про-
дукции до собственных магазинов. Их раз-
мещение характеризуется как максимально 
возможным приближением к крупнейшим 
потребительским рынкам вблизи транспорт-
ной инфраструктуры, так и граничным по-
ложением между двумя крупными рынками 
[18]. При этом расположенные близко к Мо-
скве комплексы могут обслуживать и сосед-
ние регионы.

Л. Дабланк, С. Огилви и А. Гудчайлд 
отмечают, что концентрация объектов ло-
гистической инфраструктуры вблизи ме-
гаполисов ускоряет пространственную 
реструктуризацию логистической деятель-
ности, увеличивает долю логистических цен-
тров в структуре землепользования и в целом 
перераспределяет грузопотоки [15]. Со вре-
менем развитие логистической инфраструк-
туры сдвигается к субцентрам агломераций 
[17]. Однако существующая картина рас-
пределения логистических центров в круп-
нейших городах и агломерациях мира (в том 
числе для Московской агломерации) порож-
дает проблемы, связанные с распределением 
участков между жилыми и промышленными 
застройщиками, перегрузкой транспортных 
узлов и магистралей [18], поэтому транс-
портно-логистические функции всё больше 
переходят на периферию агломераций.

В.Л. Бабурин, В.Н. Горлов и В.Е. Шува-
лов во второй половине 1980-х гг. предло-
жили перспективные направления развития 
территориальной структуры Московской 
агломерации, включая ее транспортно-логи-
стический сектор [2; 3]. В их работе были 
отражены основные вектора простран-
ственного развития логистической инфра-
структуры Московской агломерации, об-
служивающей ее нужды. Однако на момент 
написания работы рынок логистических 
услуг в России только зарождался, поэтому 
ряд тенденций, выделенных авторами, нуж-
дается в актуализации. 

В работе С.В. Домниной и Т.В. Левиной 
проанализированы данные об уровне раз-
вития и пространственном распределении 
складской недвижимости Московской обла-
сти [7], однако их внимание концентрирует-
ся на управлении развитием логистической  
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инфраструктуры. Территориальные особен-
ности рынка логистических услуг в контексте 
оптимизации системы складских площадей 
Московской области отмечаются В.В. Шо-
шиновым и А.И. Сапожниковым [14]. При 
этом в работе авторы в большей степени 
концентрируются на анализе транспорт-
ных проблем и возможностей их решения,  
а не на самих складских объектах.

Т.А. Прокофьевой и В.В. Клименко рас-
смотрены перспективы развития логисти-
ческой инфраструктуры на территории Мо-
сковского региона в связи с его положением 
на пересечении международных транспорт-
ных коридоров (МТК) «Север-Юг» и «За-
пад-Восток», трендом на мультимодальные 
перевозки (предложена программа создания 
сети мультимодальных транспортно-логи-
стических центров (ТЛЦ)) и контейнериза-
цию перевозок [10]. 

Влияние развития транспортной ин-
фраструктуры на экономический рост оце-
нивается в докладе Центра экономики ин-
фраструктуры [13]. В нем рассматривается 
необходимость развития логистической 
инфраструктуры как для пассажирских, так 
и для грузовых перевозок, особенно акцен-
тируется внимание на Московском регионе, 
который выступает одним из ключевых гене-
раторов пассажиро- и грузопотоков в нашей 
стране. Авторы доклада концентрируются 
на создании высокоскоростных магистралей 
и мультимодальных ТЛЦ как наиболее вос-
требованных для оптимизации перевозок 
и цепей поставок транспортных проектов.  

При этом отдельные проекты ТЛЦ и их ана-
логов «грузовых деревень» утверждались  
с 2010-х гг., но первая очередь ТЛЦ «Белый 
Раст» в Дмитровском городском округе Мос-
ковской области была запущена только в 2020 г.

Основные тренды и особенности рын-
ка складской недвижимости по состоянию 
на 2009 г. подробно проанализированы  
в работе Т.А. Прокофьевой, С.Б. Карнаухова 
и А.П. Архипова [9]. Но рынок логистиче-
ских услуг, особенно в Московского агломе-
рации, развивается очень быстрыми темпа-
ми. Пандемия COVID-19 вызвала взрывной 
рост спроса на логистическую инфраструк-
туру со стороны online-ретейлеров. Все это 
обуславливает необходимость актуализации 
целого ряда тенденций, характерных для 
указанного рынка.

Участники рынка складской недви-
жимости. Как уже было отмечено выше, 
в данной работе акцент сделан на рынке 
складской недвижимости, а также на особен-
ностях участия в деятельности этого рынка 
с юридической и экономической точек зре-
ния (рис. 1). Так, складской комплекс может 
быть построен девелопером коммерческой 
недвижимости в качестве подрядчика (fee-
девелопмент). В этом случае девелопер яв-
ляется исполнителем, не несет финансовых 
рисков и получает фиксированную оплату 
за созданный проект. Заказчик остается соб-
ственником созданных объектов недвижимо-
сти и земельного участка. По такой модели, 
например, построен склад Ozon на террито-
рии комплекса Ориентир-Запад.

Рис. 1. Схема участников рынка складской недвижимости. 
Источник: составлено авторами.
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В другом случае девелопер выступает  

в роли инициатора и разработчика проек-
та, принимает на себя все риски, связанные  
с его реализацией (speculative-девелопмент). 
В случае, если девелопер остается собствен-
ником объекта недвижимости и сдает его  
в аренду, его деятельность получает наиме-
нование «аренда спекулятивная» (например, 
распределительный центр Wildberries на тер-
ритории логопарка «Пушкино»); если объ-
ект продается, то операция носит наимено-
вание «продажа спекулятивная» (например, 
складской комплекс «Мистраль» на террито-
рии «PNK Парк Коледино»). Спекулятивные 
объекты чаще возводятся как можно ближе 
к МКАД и на самых загруженных направ-
лениях для увеличения гарантий спроса на 
аренду или покупку объекта и снижения из-
держек на поиск арендаторов.

Набирает популярность модель строи-
тельства «Built-to-suit» (BTS-девелопмент), 
когда девелопер строит проект под конкрет-
ного заказчика, а затем продает (например, 
«Парк Валищево» для логистической компа-
нии Marvel Logistics) или сдает ему в аренду 
построенный объект (сохраняя права соб-
ственности на него). Подобные объекты чаще 
возводятся на менее популярных направлени-
ях под специфические цели и требования кон-
кретного заказчика; спрос на данную модель 
определяется стремлением гарантировать на-
дежность выполнения проекта и его качество, 
нивелировать риски для обеих сторон.

Данные и методика исследования. 
Основными источниками информации для 
исследования стали данные Базы данных 
показателей муниципальных образований 
(БДПМО), ЦИАН и Open Street Map (OSM). 
Блок статистических методов дополнен 
картографическими и полевыми методами. 
Синонимами транспортно-логистического 
сектора в данной работе выступают «транс-
портная отрасль», «транспортный сектор», 
«транспортировка и хранение». В контек-
сте исследования термины «логистический 
центр», «логистический комплекс» и «склад-
ской объект» также выступают синонимами. 
Границы Московской агломерации сопостав-
лены с базовым вариантом ее делимитации, 
представленном в работе Е.В. Антонова  
и А.Г. Махровой [1].

В ходе выполнения работы производился 
расчет ряда показателей:

1. Плотность размещения складских 
объектов (по регулярной сетке):

где C – число складских объектов по данным 
OSM, S – площадь, i – ячейка регулярной сет-
ки. Размер одной ячейки регулярной сетки 
15х15 км = 225 км2. (в работе считается при-
мерно равным 250 км2). При этом площадь 
самих складских объектов не учитывается. 
Синонимом данного показателя в работе вы-
ступает «логистическая плотность». Интер-
поляция производилась по методу обратно 
взвешенных расстояний (IDW) путем опре-
деления значения ячеек с использованием 
линейно взвешенной комбинации значений 
из поднабора опорных точек [24] (в нашем 
случае – по регулярной сетке): 

где z(s0) – оцениваемое значение точки в не-
котором местоположении s0, а z(s1), z(s2), ..., 
z(sm) – значения опорных точек, wi – веса, 
пропорциональные обратному расстоянию 
(d), возведенному в степень p. Мы ограничи-
ли область поиска точек окружностью ради-
усом 100 км. Плотностные характеристики 
помогут выявить территориальные различия 
в размещении логистического бизнеса в пре-
делах Московской агломерации.

2. Градиент стоимости аренды склад-
ской недвижимости рассчитывался с исполь-
зованием данных ЦИАН о стоимости аренды 
за кв. м. за год в рублях по методу IDW. Дан-
ный показатель позволяет выявить наиболее 
востребованные для логистического бизнеса 
территории Московской агломерации.

3. Доля занятых в транспортной и произ-
водственной отрасли муниципального образо-
вания была рассчитана как отношение числен-
ности занятых в данных секторах (раздел Н  
и С по ОКВЭД-2 соответственно) к числен-
ности занятых в целом по экономике муници-
пального образования. Расстояние до МКАД 
для муниципалитета приравнивается к рас-
стоянию центра муниципального образования  
до МКАД, а доли занятых в указанных отрас-
лях усредняются по 10-км отрезкам.

На основе плотностных характеристик 
пространственного распределения склад-
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ской недвижимости рассмотрена логика вы-
бора местоположения склада в границах Мо-
сковской агломерации, факторы спроса на 
складскую недвижимость и ее предложения, 
что в первую очередь объясняется различия-
ми в трафике на ключевых магистралях и це-
нами аренды и покупки земельных участков 
промышленного назначения.

Результаты исследования и их обсуж-
дение. Московский регион в границах Мо-
сквы и Московской области обладает раз-
витыми логистическими функциями: доля 
транспортировки и хранения в его ВРП  
в 2018 г. составила 7%, в занятости – 7,9%, 
при этом доля занятых увеличивается (в пе-
риод за 2010–2019 гг. наблюдался рост за-
нятости на транспорте на 25%). На фоне 
увеличивающейся инвестиционной привле-
кательности Московского региона 20–25% 
инвестиций в основной капитал поступает  
в транспортную отрасль.

Основная концентрация занятых в транс-
портном секторе наблюдается в 10–20-км 
(данная зона во многом формируется за 
счет крупных инфраструктурных объектов: 
аэропортов, железнодорожных терминалов  
и т.д.) и 60–90-км зоне от МКАД (рис. 2). При 
этом основная промышленность Москов-

Рис. 2. Вклад промышленности и транспортной отрасли в занятость населения в Московской области 
(по мере удаления от МКАД) в 2019 г. 

Источник: составлено авторами по данным БДПМО.

ской области концентрируется в зоне 30–50 
км и 70–90 км от МКАД. Таким образом,  
в ближайшей зоне от МКАД транспортно-
логистический сектор доминирует над про-
мышленными функциями, что связано с по-
вышенным спросом со стороны ретейлеров 
и дистрибьюторов на логистическую инфра-
структуру, трансформацией промышленных 
площадок в логистические, а также с высо-
кой концентрацией транспортной инфра-
структуры (в первую очередь аэропортов). 

В зоне 70–90 км от МКАД именно про-
мышленные предприятия определяют спрос 
на логистическую инфраструктуру, что при-
водит к повышению как доли занятых в про-
мышленной отрасли, так и доли занятых  
в транспортном секторе. Однако числен-
ность занятых на транспорте в анализиру-
емой зоне в любом случае не сопоставима  
с ближайшей зоной от МКАД. Приоритеты 
инвестирования в складскую инфраструк-
туру в целом сдвигаются на периферию  
(в том числе у крупных ретейлеров) в связи 
с недостатком свободных, привлекательных 
для логистических целей земельных участ-
ков и их высокой стоимостью. В 5-летней 
перспективе можно ожидать дальнейшие 
сдвиги транспортно-логистического сектора  
на периферию региона.

Макушин М.А., горячко М.Д.
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Спрос и предложение на рынке склад-

ской недвижимости. 
По состоянию на конец 2020 г. общее 

предложение на рынке складской недви-
жимости Московского региона достигло 
16,04 млн м2, при этом ежегодно рынок при-
растает на 4,5–5%, а доля вакантных пло-
щадей с 2015 г. активно сокращается, и на 
2020 г. составила 2,2% (табл. 1). В кризисные 
годы (например, 2009 и 2014 гг.) отмечалось 
превышение предложения над спросом, что 
связано со сменой инвестиционных приори-
тетов компаний в условиях кризиса и уходом 
с рынка некоторых пользователей складской 
недвижимости. Исключением стал 2020 г., 
когда в условиях ограничений, связанных  
с COVID-19, компании перестроились с пря-
мых продаж в магазинах на формат достав-
ки товаров. Смена модели общественного 
потребления и логистики ретейлеров, вы-
званная пандемией, активизировала рынок 
складской недвижимости особенно за счет 
высокого спроса со стороны online- и роз-
ничных ретейлеров (табл. 2). 

Между трендами динамики спроса  
и предложения существует годовой лаг, так 
как строительные компании продолжают 
строить складские объекты во время спада 
спроса и медленнее реагируют на его рост 
(рис. 3): девелоперам необходимо завершить 
строительство по заключенным контрактам, 
независимо от роста или снижения предло-

Таблица 1. Динамика рынка складской недвижимости Московского региона

Показатель 2014 г. 2015 г. 2016 г. 2017 г. 2018 г. 2019 г. 2020 г.

Доля вакантных площадей, % 7,2 9,4 9,2 7,8 4,2 2,7 2,3
Рост предложения складской  
недвижимости, в %  
к предыдущему году

116,3 106,2 105,2 104,5 106,0 107,0 105,4

Рост спроса на складскую  
недвижимость, 
в % к предыдущему году

110,2 103,7 105,4 106,1 110,1 108,6 105,8

Источники: расчеты авторов по данным [11; 12].

жения. В то же время, в период роста спроса 
девелоперы в первую очередь реализуют уже 
введенные объекты.

Наибольший рост спроса на складскую 
недвижимость наблюдался до 2014 г. (в том 
числе за счет эффекта низкой базы). После 
незначительного снижения в 2015 г., спрос 
возрастал до 2018 г., а с 2019 г. темпы 
прироста замедлились, хотя о насыщении 
рынка говорить пока рано. В то же время 
снижение темпов роста предложения про-
исходило до 2017 г., после чего наметился 
непродолжительный рост. В 2020 г. ком-
пании в целом осторожнее относились  
к инвестированию в капитальные объекты: 
прирост обеспечивался преимущественно 
вводом собственных складских объектов 
и объектов, построенных по технологии 
«Build-to-suit» (табл. 3). 

Высокий спрос на складскую недвижи-
мость в 2020 г. был порожден в первую оче-
редь компаниями online-торговли: крупные 
складские проекты реализовали такие циф-
ровые ретейлеры как «Ozon», «Wildberries», 
«Всеинструменты.ру». Ряд крупных сделок 
был реализован розничными ретейлерами, 
например, «X5 Retail Group» (Логопарк «Но-
вая Рига» на западе и «Ориентир Север-4»  
на северо-западе от МКАД). Производствен-
ные и логистические компании реализовали 
27% всех сделок со складской недвижимо-
стью в 2020 г. [12].

Таблица 2. Распределение сделок по профилю арендаторов/покупателей, 2019–2020 гг., %

Отрасль 2019 г. 2020 г.
Online-торговля 7 35
Розничная торговля 26 23
Производство 25 17
Транспорт и логистика 24 10
Дистрибуция 15 10
Другое 3 5

Источники: составлено авторами по данным: [11; 12].
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Таблица 3. Распределение введенных в 2020 г. складских комплексов по типам строительства и сделок

Тип сделки Собственный Спекулятивный Built-to-suit
Всего 48% 37% 15%

Аренда 40% 39%
Продажа 10% 11%

Источники: [11; 12].

Географические особенности рынка 
складской недвижимости. 

География складской деятельности ох-
ватывает все сектора и пояса Московско-
го региона. Наибольшей долей свободных 
складских помещений, доступных для арен-
даторов, обладают северо-восточное (Пуш-
кино, Софрино) и западное (Одинцово, Мо-
жайск) направления (рис. 4). Направления  
с очень загруженными складскими площа-
дями, но имеющие значимый потенциал для 
развития – юг (Серпухов, Кашира, Домоде-
дово) и юго-запад (Новая Москва (Троицк), 
Селятино, Наро-Фоминск). К наименее про-
тяженному и очень загруженному направле-
нию относится также северо-запад (основ-
ной пояс складов доходит до Истры). 

Наиболее популярной зоной для разме-
щения складских комплексов является зона  
в 15–30 км от МКАД (рис. 5). За счет этой 
территории также наблюдался основной при-
рост предложения в 2020 г. Основная зона 
«освоения» логистических компаний нахо-
дится в пределах 15–45 км от МКАД, здесь 

Рис. 3. Ввод, покупка и аренда складских площадей на рынке Московского региона.
Источник: составлено авторами по данным: [11, 12].

наблюдается наибольший суммарный при-
рост предложения (рис. 5). Дальше и ближе 
их активность снижается, так как в зоне не-
посредственного тяготения Москвы свобод-
ных участков земли остается с каждым го-
дом все меньше, приходится конкурировать 
с девелоперами жилой недвижимости. Тем 
не менее, привлекательность складов вблизи 
Москвы остается высокой, так как многие 
компании работают на московский рынок  
и стараются минимизировать транспортные 
и временные издержки по доставке продук-
ции потребителям. 

Основные грузопотоки направлены на 
Москву, поэтому ее территория в пределах 
МКАД является наиболее привлекательной 
для пользователей складской недвижимо-
сти (склады «последней мили»), здесь от-
мечаются самые высокие ставки аренды 
(6 тыс. руб./м2 в год и более). Предпосылкой 
для формирования такой зоны стало введе-
ние в 2017 г. ограничений на проезд боль-
шегрузных автомобилей весом более 12 т 
по МКАД и внутри МКАД, а также мало-

Макушин М.А., горячко М.Д.
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Рис. 4. Доля вакантных складских площадей Московской области по направлениям
а) по итогам 2019 г., б) по итогам 2020 г.

Источники: [11; 12].

тоннажных автомобилей по ТТК и внутри 
ТТК с 6 часов утра до 22 часов вечера [25]. 
С 2021 г. специальные пропуски вводятся  
и для среднетоннажных автомобилей весом 
более 3,5 т, а проезд без пропуска будет не-
возможен даже в ночное время [5]. Поэтому 
компании активнее стали занимать более 
дешевую зону вокруг МКАД, куда могли 
на протяжении всего дня завозить грузы,  
а после 22 часов доставлять их до места на-
значения. Арендные ставки растут быстрее 
всего на направлениях с высоким спросом 

и низкими темпами прироста предложения 
(в 2019 г. отмечен рост ставок на севере  
и западе от МКАД, а в 2020 г. – на юго- 
западе и востоке) (рис. 6).

Следующая тарифная зона (5–6 тыс.  
руб./м2 в год), номинально ограниченная 
ЦКАД, представляет собой территорию наи-
более активного развития логистической ин-
фраструктуры: за период 2017–2020 гг. здесь 
создано множество складских объектов клас-
сов А и В, в том числе под крупных инвесто-
ров («Leroy Merlin», «ВкусВилл», «IKEA»). 

Рис. 5. Распределение общего объема складской недвижимости по расстоянию от МКАД. 
Источник: [12].
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Во многом это связано с получением ЦКАД 
функций новой транзитной магистрали  
в объезд Москвы и стремлением компа-
ний как можно раньше перестроить свои 
поставки за счет строительства складских 
мощностей или их аренды по менее высо-
ким ставкам. Зона активно расширяется  
в направлении основных автомагистралей: 
наиболее значительные сдвиги произошли 
на участках ЦКАД, которые первыми были 
введены в эксплуатацию: на Варшавском 
направлении и по трассе М-4 (увеличение  
на 30–40 км в 2020 г. по сравнению с 2018 г.), 
а также на Ярославском направлении  
(на 15–25 км). Отдельные пики в окрестно-
стях Чехова, Клина и на Волоколамском шос-
се объясняются появлением новых склад-
ских объектов класса А. Внимание крупных 
ретейлеров к тому или иному направлению  
в пределах данной тарифной зоны объясня-
ется стремлением разместиться как можно 
ближе к МКАД на более дешевом участке 
в оптимальной близости от складов «по-
следней мили» в соответствующей части 
Москвы. Например, гипермаркеты «Ашан» 
выполняют роль складов для более мелких 

Рис. 6. Ценовая дифференциация рынка аренды складской недвижимости 
Московского региона. 

Составлено авторами по данным ЦИАН.

магазинов, а наибольшая их концентрация 
наблюдается на юге Москвы, поэтому один 
из новых крупных складов «Ашан» построен 
именно на юге от Москвы в Белых Столбах.

Выделяются зоны Московского регио-
на с традиционно низкими ставками арен-
ды складской недвижимости: юго-восток  
на границе с Владимирской и Рязанской об-
ластями (Егорьевское направление с низкой 
пропускной способностью трассы и направ-
ление автодороги Р-22 с низким промыш-
ленным спросом на складскую инфраструк-
туру). При этом на Рязанском направлении 
спрос на объекты логистики выше за счет 
крупных центров – Коломны, Воскресенска, 
Раменского. Низкие ставки аренды характер-
ны также для юга Серпуховского городского 
округа на границе с Тульской областью из-за 
низкого качества складской недвижимости 
(классов С и D) и для запада Московского ре-
гиона на границе со Смоленской и Тверской 
областями из-за незначительного промыш-
ленного освоения этих территорий. Ана-
логичная ситуация характерна для севера 
Московской области на границе с Тверской 
областью. 

Макушин М.А., горячко М.Д.
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На периферии агломерации вводятся наи-

более крупные объекты складской недвижи-
мости (для достижения эффекта масштаба) 
классов А и В (рис. 7). Ближе к ядру – не-
большие складские объекты, которые позво-
ляют арендаторам экономить на издержках 
хранения своей продукции и коммунальных 
платежах, в том числе небольшие склады 
self-storage для хранения личных вещей. 
Концентрация складских объектов наблю-
дается вблизи крупных торговых центров  
и рынков (рынок «Садовод», ТЦ «Щелково», 
ТПЗ «Алтуфьево», «Мега-Теплый Стан»),  
а также бывших и действующих промплоща-
док (площадка «ЛЭМЗ», промплощадка «Ре-
утов», «Очаково-Матвеевское», «Бирюлево», 
складской комплекс «Северный терминал»).

Логистическая плотность Московской 
агломерации. 

К факторам, способствующим формиро-
ванию наиболее плотных ареалов складской 
недвижимости Московской агломерации, 
относятся величина и интенсивность грузо-
потока по направлению, плотность посто-
янного населения (влияет двояко – с одной 
стороны, создает спрос на услуги ретейла 
и, как следствие, на логистические услуги; 
с другой, повышает конкуренцию за земель-
ные ресурсы с жилищным строительством) 
и объем свободных земельных площадей под 
строительство.

Основным центром размещения склад-
ских комплексов является Москва (рис. 8),  
а также зона, прилегающая к МКАД (Химки, 

Рис. 7. Ввод складских объектов на территории Московского региона.
Составлено авторами по данным ЦИАН.
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Мытищи, Люберцы). Так как Москва про-
должает генерировать основной спрос со 
стороны розничного и online-ретейла, здесь 
сохраняется ареал наиболее плотного раз-
мещения складской недвижимости – более  
100 ед./тыс. км2. Это наиболее привлека-
тельные логистические территории для 
компаний, ориентированных на московский 
рынок, хотя высокая конкуренция с жилищ-
ным строительством и степень хозяйствен-
ного вовлечения земель не позволяют ло-
гистическому сектору активно развиваться  
в зоне МКАД.

Высокая плотность складской недви-
жимости (25–50 и 50–100 ед./тыс. км2) ха-
рактерна для зоны между МКАД и ЦКАД 

(рис. 8). Повышенная плотность складской 
недвижимости наблюдается в районе Каши-
ры (индустриальный парк-ОЭЗ «Ступино 
Квадрат»). Популярность северо-западного 
направления и зоны вокруг ЦКАД объяс-
няется как строительством платных дубле-
ров Ленинградского шоссе (М-11) и А-107 
(ЦКАД), которые снижают загруженность 
соответствующих магистралей и увеличи-
вают среднюю скорость движения по ним, 
сокращая время доставки груза (что высту-
пает очень важным фактором для логистики 
и управления цепями поставок), так и нара-
щиванием в указанный период времени гру-
зоперевозок из Европы (в том числе в рамках 
МТК «Европа – Западный Китай»). Новая 

Рис. 8. Зонирование Московской агломерации по плотности складской недвижимости. 
Источник: составлено авторами.
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Москва в меньшей степени привлекает ло-
гистические компании в связи с более высо-
кой стоимостью земли и высокими ставками 
аренды – основной рост предложения отме-
чается рядом с Киевским шоссе. В то же вре-
мя юго-западное направление стало одним 
из самых вытянутых по плотности складских 
объектов, так как функции складирования 
получила сопредельная Калужская область 
(Обнинск, Ворсино).

Запад Московской области традиционно 
является зоной с рекреационными и экологи-
ческими функциями, здесь отмечается высокая 
доля земель лесного фонда [6], поэтому логи-
стические функции в этом секторе развиты  
в меньшей степени. Егорьевское направле-
ние – не самое удобное для логистических 
целей (небольшая ширина дорожного полот-
на и высокая индустриальная освоенность). 
На севере Московского региона преобладают 
водные угодья и лесные земли [6], поэтому 
логистические функции Дмитровского шос-
се после Дмитрова не развиты. Тем не менее, 
север Московской области получает функции 
крупного логистического центра за счет строи-
тельства на его территории ТЛЦ «Белый Раст».

Несмотря на ярко выраженную моно-
центричность, с логистической точки зре-
ния Московская агломерация неоднородна 
и децентрализована. Помимо Москвы как 
логистического центра 1-го порядка, выде-
ляются логистические центры 2-го порядка 
с плотностью складской инфраструктуры 
5–25 ед. на 250 км2 (Зеленоград, Домодедо-
во, Серпухов, Сергиев Посад, Ногинск) и 
3-го порядка с 2–5 ед. на 250 км2 (Коломна, 
Гагарин, Обнинск, Переславль-Залесский) 
на фоне более низких значений плотности 
складских объектов вокруг указанных цен-
тров. Логистическое влияние Московской 
агломерации постепенно выходит за пределы 
Московского региона и распространяется на 
приграничные муниципальные образования 
Калужской (Боровск, Обнинск), Смоленской 
(Гагарин), Ярославской (Переславль-Залес-
ский) областей (рис. 8).

Выводы. Проведенное исследование по-
зволило сделать ряд выводов.

Можно выделить несколько основных 
причин размещения складских объектов  
в пределах Московской агломерации: 

а) высокий спрос на конечные товары и 
услуги, а также высокая емкость и платеже-

способность рынка Московской агломерации 
(при общем росте потребительского и про-
мышленного спроса будет наблюдаться рост 
и в транспортно-логистической отрасли); 

б) индивидуализация логистических услуг 
и их стремление географически приблизить-
ся к клиенту, которое в пределах агломера-
ции нивелируется высокой ценой на землю  
и конкуренцией с девелоперами жилищной 
недвижимости, из-за чего растут ставки 
аренды складской недвижимости; 

в) экономия на масштабе, за счет кото-
рой издержки на размещение товаров в спе-
циализированных логистических центрах 
ниже, чем содержание собственных склад-
ских мощностей. 

Логистические компании также тяготеют 
к мощным промышленным зонам, где кли-
енты готовы передать транспортные услуги 
на аутсорсинг, а близость индустриальных 
парков как акторов промышленной недвижи-
мости является одним из ведущих факторов 
размещения складской недвижимости. 

К основным факторам развития логисти-
ческой инфраструктуры в Московской агло-
мерации следует отнести следующие: 

1) преобладание спроса на складскую 
недвижимость со стороны розничных (23% 
сделок в 2020 г.) и online-ретейлеров (35% 
сделок в 2020 г.);

2) ориентация на рынок Москвы и стрем-
ление разместиться в наибольшей близости  
к МКАД (в том числе из-за имеющихся огра-
ничений на проезд по МКАД и внутри МКАД 
крупно- и среднетоннажных автомобилей);

3) нехватка земельных ресурсов и, как 
следствие, постепенный сдвиг строительства 
новых складских мощностей на периферию 
агломерации. 

Наиболее популярной технологией стро-
ительства складских объектов остается соз-
дание собственных складов (48% введенных 
в 2020 г. объектов), на втором месте – спе-
кулятивный девелопмент (37% введенных  
в 2020 г. объектов). Спекулятивные объек-
ты концентрируются на наиболее популяр-
ных и загруженных направлениях. Набира-
ет популярность технология «Built-to-suit» 
(15% введенных в 2020 г. объектов) в связи 
с индивидуализацией девелоперских услуг  
и стремлением заказчиков снизить риски  
по строительству объектов недвижимости. 

Ценовая дифференциация рынка аренды 
складской недвижимости показывает, что са-
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мыми загруженными логистическими секто-
рами являются запад и юго-запад (Новая Мо-
сква) Московского региона. Наибольший рост 
ставок отмечается на фоне развития транс-
портной инфраструктуры и правового регу-
лирования движения грузопотоков: макси-
мальный рост ставок характерен для ближней  
к МКАД зоны (за счет высокой обеспечен-
ности МКАД обслуживающей инфраструк-
турой, а также институциональных причин)  
и зоны влияния ЦКАД (в связи с завершени-
ем проекта и получением магистралью тран-
зитных функций). Рост ставок заметен и для 
территории Новой Москвы, имеющей выход  

к Киевскому шоссе. Наименьшие ставки 
аренды характерны для промышленного и 
менее удобного в логистике юго-восточно-
го сектора. Наиболее активно логистические 
компании осваивают южный и северо-восточ-
ный сектора в 15–30 км от МКАД. 
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The article analyzes the current trends in the warehouse real estate market development in Moscow 
and the Moscow region, the geography of large warehouses’ construction, the distribution density 
of the warehouse real estate in Moscow agglomeration. It is revealed that the most popular logistics 
destinations are the north-western (Zelenograd, Radumlya), southern (Domodedovo, Belye Stolby) and 
eastern (Balashikha, Noginsk) with the largest cargo flows and free areas for construction, as well as 
the Central Ring Road (Bely Rast, Sever-4), due to an increase in the movement speed along which the 
time of cargo delivery is reduced. Less busy destinations are south-western (Vorsino) and north-eastern 
(Sofrino, Pushkino). In the western (Istra) and northern (Dmitrov) directions, new storage facilities ap-
pear mainly between the MKAD and the Central Ring Road due to relatively low transit cargo flows in 
these directions and the predominance of water and forest lands in the land use structure. It is noted that 
the logistical influence of the Moscow agglomeration extends beyond the Moscow region in the south-
western (Obninsk), north-eastern (Pereslavl-Zalessky) and western (Gagarin) directions. The main con-
clusions are supported by statistical information and mathematical estimates.
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