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ЭЛЕКТРОТЯГА  
СТРАТЕГИЯ РАЗВИТИЯ РОССИЙСКОГО 
АВТОПРОМА ПОДРАЗУМЕВАЕТ ВВЕДЕНИЕ МЕР 
ПОДДЕРЖКИ ЭЛЕКТРОТРАНСПОРТА,  
В ЧАСТНОСТИ — НЕОБХОДИМОСТЬ 
РАЗЛИЧНЫХ НАЛОГОВЫХ ЛЬГОТ, А ТАКЖЕ 
ПРЕФЕРЕНЦИИ ПРИ ЭКСПЛУАТАЦИИ.  
ПО МНЕНИЮ ЭКСПЕРТОВ РЫНКА, 
ДОСТИГНУТЬ ПЛАНОВЫХ 5% В СТРУКТУРЕ 
ПРОДАЖ К 2025 ГОДУ ЕМУ УДАСТСЯ ЛИШЬ 
ПРИ СОВОКУПНОСТИ ФАКТОРОВ, ГЛАВНЫМ 
ИЗ КОТОРЫХ ОСТАЕТСЯ НАРАЩИВАНИЕ 
ЗАРЯДНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ. ДМИТРИЙ МАТВЕЕВ

Согласно стратегии развития автопрома в 
России, доля электромобилей в продажах 
на отечественном рынке к 2020 году может 
составить 1–1,5%, или 15–25 тыс. единиц, 
а к 2025 году — вследствие прогнозиру-
емого снижения средней стоимости бата-
рей — 4–5%, или 85–100  тыс. автомоби-
лей. При этом, по данным «Автостата», на 
2018 год в стране было зарегистрировано 
лишь около полутора тысяч электрокаров. 
Уровень 1–1,5% в любом случае означает 
выход на относительно высокий показа-
тель развитости рынка электротранспор-
та, который в 2017 году был зафиксиро-
ван в Германии, США и Китае, говорится 
в исследовании консалтинговой компании 
Roland Berger. 

СТРАТЕГИЧЕСКОЕ ОТСТАВАНИЕ Пока 
рынок электромобилей в России находит-
ся в зачаточном состоянии с точки зрения 
как продаж, так и общего парка: ежегод-
ные продажи новых электромобилей со-
ставляют всего 100–150  штук в год. По-
ложительная динамика отмечается лишь 
на вторичном рынке, где за январь — сен-
тябрь 2018 года рост импорта подержан-
ных электромобилей составил 97%. 

Впрочем, и плановый показатель может 
стать реальностью за два-три года. Так, 
в Норвегии доля продаж электрических 
автомобилей достигла 8% (8  тыс. штук) 
за три года после массового начала про-
даж, в Китае потребовалось четыре года 
для достижения доли рынка в 1%, или 200 
тыс. штук, а в США доля в 1% была зафик-
сирована через три года после массового 
запуска моделей Tesla Model  S и других 
более бюджетных аналогов. В  Германии 
доля продаж электромобилей достигла 
3% в течение трех лет. 

Тем не менее указанные страны имели 
другие фундаментальные предпосылки, 
например, размер автомобильного рын-
ка, стимулирующее регулирование, стои-
мость владения традиционными автомоби-
лями и уровень доходов населения. Цель 
по росту доли электромобилей в РФ до 5% 
к 2025 году сохранит совокупное страте-
гическое отставание от международных 
рынков, где доля электрокаров (включая 
гибриды) к этому сроку прогнозируется на 
уровне 35%, а к 2030 году — уже более 

60%, из которых полностью электрически-
ми будут примерно 25%.

НЕРЕШИТЕЛЬНЫЙ СПРОС Развитие 
российского рынка электромобилей сдер-
живает несколько факторов, уточняют в 
Roland Berger. Первый — совокупная сто-
имость владения в сравнении с автомоби-
лем на ДВС, а также более высокая сто-
имость покупки электрокара в сравнении 
с традиционными автомобилями. В насто-
ящее время содержание электромобиля 
в России на 40–100% выше содержания 
бензиновых и дизельных аналогов, а все 
преимущества по экономии топлива ни-
велируются значительной потерей оста-
точной стоимости — около 70% за пери-
од пять лет — в связи с потерей ресурса 
батареи. 

Второй фактор — регулирование рынка 
и политика городов в области использова-
ния машин с ДВС, а также меры стимули-
рующего воздействия на рынок. Отсут-
ствие существенных льгот для владельцев 
электромобилей в России снижает инте-
рес потребителей. 

В международной практике, например, 
применяются субсидии на покупку элек-
трокаров (€3–10  тыс.), налоговые льготы 
(отсутствие регистрационного налога в 
Китае, уменьшение подоходного налога 
в США, снижение транспортного налога 
в размере €250–300 в год в Германии), а 
также прочие преференции для автомо-
билистов (субсидии на зарядку, бесплат-
ная парковка, субсидии на обслуживание, 
бесплатное использование выделенных 
линий, бесплатный проезд по платным до-
рогам).

Также применяется регулирование в 
области соблюдения экологических норм, 
например, ограничения по выбросам СО2 

или предельные нормативы в области рас-
хода топлива. Регулирование расхода топ- 
лива уже введено в Северной Америке, 
ожидается, что этому примеру последу-
ют регуляторы в Китае и Европе. Ряд ев-
ропейских городов ввел зоны низких или 
нулевых выбросов, есть планы по полному 
запрету дизельного транспорта.

Наконец, третий момент — отсутствие 
должной инфраструктуры для электро-
транспорта. По открытым данным, в Китае 
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