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Недвижимость

Спрос на элитную недвижимость в краевой столи-
це, по  оценке опрошенных „ЭР“ экспертов, невы-
сок. В  данном сегменте определяющим является 
предложение: как только на  рынке появляется 
качественный объект, возникает и  спрос. Однако 
прежде всего покупатель ориентируется на  объ-
екты индивидуального жилищного строительства, 
стоимость которых в Краснодаре может достигать 
4 млрд руб.

По  мнению генерального директора консал-
тинговой компании Macon Ильи Володько, доля 
элитной недвижимости в  Краснодаре в  послед-
ние несколько лет составляет около  13% (мак-
симум 15%) от площади вводимых в  эксплуата-
цию жилых многоквартирных домов. В  среднем 
по России ситуация такая же. Лишь в некоторых 
городах-миллионниках эта доля достигает 20%. 
«В основном в краевой столице строятся кварти-
ры бизнес-класса, а премиум-сегмент представ-
лен разовыми проектами, и его доля составляет 
не  более 1–2% от  площади строящихся домов. 
Этому есть объяснение: в  Краснодаре потреб-
ность в премиум-жилье удовлетворяется за счет 
индивидуального жилищного строительства. 
В  некоторых регионах России ситуация раз-
вивается несколько иначе, где-то достаточно 
много элитной недвижимости продается именно 
в  многоквартирных домах»,— рассказал госпо-
дин Володько.

Как отмечает директор компании «Этажи» 
в  Краснодаре Вадим Камалов, для того, чтобы 
признать  ЖК элитным, недостаточно хорошей 

локации  — необходимы грамотные планировоч-
ные решения и  качественные материалы. «У  нас 
жилья, которое  бы можно было назвать элитным, 
очень мало  — 1–2%. Псевдоэлитное жилье есть: 
строят его из обычного кирпича, да,  оно распола-
гается в  центре, а  его стоимость достигает около 
100 тыс. за кв. м, но я бы не назвал его элитным. 
В  качестве примера приведу ЖК  „Платановый” 
на  ул. Пушкина — это обычная свечка из  газобе-
тона с облицовкой из керамогранита. Что там элит-
ного? В  элитном жилье не  используют газобетон, 
как минимум оно должно возводиться из кирпича. 
Керамогранит — тоже не признак элитного жилья. 
Да,  красиво, но  малопрактично. Прибавим сюда 
отсутствие парковок»,— отметил Вадим Камалов.

Эксперт также разделяет мнение, что богатый 
покупатель скорее стремится к покупке индивиду-
ального жилья, нежели многоквартирного. «Ска-
зать, что продажи элитного жилья в  ЖК хорошо 
идут, нельзя. В  Краснодаре квартиры дороже 
15 млн руб. очень плохо продаются по причине того, 
что за эти деньги можно купить дом. Выбор элит-
ных домов большой, есть и за 20, и за 50 млн руб., 
даже за 4 млрд руб. Наш климат стимулирует жить 
на земле. В Москве — пробки, сложная логистика, 
поэтому там строится элитное многоквартирное жи-
лье. Но по-настоящему элитное жилье — это то, где 
нет никаких ограничений, в котором вы сами себе 
хозяева. Сейчас дома хорошо продаются, особенно 
после пандемии. Люди поняли, что жить в бетонных 
коробках, какими бы красивыми они ни были, не так 
приятно», — говорит господин Камалов.

В  целом в  России спрос в  элитном сегменте 
довольно стабилен. Однако пандемия внесла зна-
чительные изменения в  его структуру, сообщили 
„ЭР“ в консалтинговой компании «Манн, Черемных 
и партнеры». По разным источникам, в первом по-
лугодии аналитики отмечают спад, который состав-
ляет порядка 50% к прошлому году. «По расчетам 
„Метриума”, по итогам первого полугодия 2020 года 
на  трех покупателей элитных квартир стоимостью 
от  60  млн  руб.  в  Москве приходится один приоб-
ретатель загородной недвижимости. До пандемии, 
а также в 2018 и 2019 годах соотношение было пять 
к одному»,— заявил сооснователь и управляющий 
партнер компании Иван Черемных.

В  Краснодаре же спрос на  элитную недви-
жимость не  изменился, считает Илья Володько. 
«Если мы  говорим о  недвижимости премиум-
класса, то здесь рынок во многом зависит от пред-
ложения. Если появляется качественный объект, 
он стимулирует спрос»,— заявил эксперт. С этой 
оценкой согласна коммерческий директор стро-
ительной компании «Алмакс» (ГК  «Флагман») 
Анастасия Коваленко. «Пандемия коронавируса 
внесла определенные корректировки, но в целом 
ситуация не сильно изменилась. Спрос на жилье 
такого класса в общем количестве ниже, чем в бо-
лее массовом сегменте, и  покупатели более из-
бирательны и  требовательны, но  существенного 
снижения спроса на  рынке не  наблюдается»,— 
рассказала она.

Элита ищет квартиру
По оценке различных экспертов, доля элитного жилья 
в Краснодаре колеблется от 1% до 13% от вводимой 
в городе многоквартирной недвижимости. Такой разброс 
объясняется тем, что далеко не все ЖК, позиционируемые 
как бизнес- и премиум-класс, по мнению специалистов, 
таковыми являются. Одной локацией сегодня элитный 
дом не определяется. Андрей Ульченко

80% элитных квартир продаются 

на финальной и готовой стадии

Недвижимость
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Альтернатива бетонной 
коробке
Один из экспертов, опрошенных мной 
при подготовке материала про элит-
ную недвижимость в Краснодаре, 
рассказал, что владельцы дорогих 
квадратных метров в многоквартирных 
домах зачастую сами на них не живут, 
предпочитая частные домовладения. 
Климат Краснодарского края мотивирует 
человека быть ближе к земле, а по цене 
за квадрат недвижимость премиум-клас-
са в индивидуальных домах сопоста-
вима со стоимостью дорогой квартиры 
в центре. По данным эксперта, многие 
такие квартиры либо сдаются, либо 
стоят пустыми, продать эту вторичку 
проблематично.
На этом фоне вспомнил разговор двух 
собственников симпатичных домов, 
расположенных в районе Калининского 
водоканала. Ценник на недвижимость 
там начинается от 10 млн руб. Они 
сетовали на то, что площадь построен-
ной ими недвижимости слишком велика. 
В реальности, когда дети подросли, 
люди проживают в одной-двух комнатах, 
а содержать и отапливать остальные 
«квадраты» для них хлопотно и дорого. 
Прав оказался тот, кто не строил махину 
за многие миллионы, а возвел на своем 
участке дом в 80 кв. м.
Такие небольшие дома — реальная аль-
тернатива жизни в бетонных коробках. 
Однако в отличие от собственников не-
движимости премиум-класса, покупа-
телям сегмента стандарт уже придется 
делать выбор между проживанием 
в развитом районе и на относительной 
окраине города: нет ничего дороже 
на Кубани, чем земля, за исключением, 
конечно, ее жителей. В Краснодаре 
коттеджных поселков, где можно приоб-
рести небольшой новый дом в преде-
лах 3–5 млн руб, достаточно. Думаю, 
в будущем мы проанализируем и этот 
рынок жилья.
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Одной из  особенностей развития рынка жилья 
в  Краснодаре является традиционно низкая емкость 
спроса на покупку элитных квартир, отмечают в ком-
пании АСК. В  таких проектах, как правило, скорость 
спроса не  превышает 1–2 сделки в  месяц, а  80% 
квартир продаются на  финальной и  готовой стадии. 
«В  2020  году отмечается небольшой рост и  в  биз-
нес-, и  в  премиум-классе строительства. Пандемия 
негативно отразилась на платежеспособности покупа-
телей, однако активный рост цен в Краснодаре и суб-
сидирование ипотечной ставки вовремя поддержали 
спрос»,— сообщил руководитель департамента мар-
кетинга и анализа компании Денис Сериков.

Эксперты расходятся во мне-
нии Стоимость жилья бизнес-класса на сегодняш-
ний день варьируется в  пределах 75–85  тыс.  руб. 
за кв. м, а премиум-сегмента — 130–220 тыс. руб./
кв.  м. Однако эксперты разошлись в  оценке того, 
насколько сильно изменилась стоимость элитной 
недвижимости за  последний год. Так, Анастасия 
Коваленко отмечает, что, как и  в  случае с  более 
массовыми сегментами, на рынке произошло уве-
личение стоимости квадратного метра «элитки» 
в диапазоне 10–15%. «Причины этого разнообраз-
ны, от  введения комплексов в  эксплуатацию или 
увеличения строительной готовности до  повыше-
ния себестоимости строительства. Снижения цен 
в будущем не будет. Нужно понимать, что для новых 
комплексов всех сегментов исчезнут „цены котло-
вана”, и большой разницы в стоимости готового и 
строящегося жилья не  будет, поэтому на  ранних 
стадиях строительства, возможно, будет казаться, 
что цены очень высокие»,— рассказала она.

В компании АСК сообщили, что прирост стоимо-
сти «квадрата» очень значительный: по сравнению 
с 2019 годом средний уровень цен вырос, по раз-
личным оценкам, на  15–30%. В  «Объединении 
застройщиков Юга ВКБ-Новостройки» отмечают 
подобную тенденцию. «Очевидна тенденция ро-
ста, достаточно ощутимого для того, чтобы не  от-
кладывать покупку еще на  год. Рост неотъемлемо 
связан со  спросом. Особенно учитывая  то, что 
сегодня еще действует самая выгодная ипотека 
с  государственной поддержкой, и большую часть 
интересных по  всем параметрам предложений 
от наших застройщиков уже выкупили. Так что, если 
вы планировали вложить свои денежные средства 
в улучшение жилищных условий, мы рекомендуем 
не откладывать этот вопрос на будущее, а действо-
вать уже сейчас»,— отметили в объединении.

По данным аналитиков, по сравнению с 2019 го-
дом цена за  «квадрат» элитной недвижимости 
в  России увеличилась на  4%, по  Краснодару  — 
уменьшилась на  1,6%, отметил Иван Черемных. 
«Мы не беремся предсказывать дальнейшее резкое 
изменение стоимости элитной недвижимости, для 
этого нужны весомые внешние причины, например 
продолжительное закрытие границ как между стра-
нами, так и внутри России»,— рассказал эксперт.

Иначе к оценке динамики роста цен на «элитку» 
относится Илья Володько. «Динамику отследить до-
вольно сложно. Сегодня, к  примеру, дом строится, 
по  цене 180  тыс.  руб. за  кв.  м, а  завтра на  другой 
площадке начнется возведение другого объекта 
уже за 120 тыс. руб. за „квадрат”. Сказать, что цена 
на  жилье премиум-сегмента в  целом по  Краснода-
ру снизилась, нельзя. Это штучные объекты, цены 
на которые в том числе зависят и от локации. Из-за 
этого проследить динамику цен проблематично. Хотя 
точно можно сказать, что около пяти лет назад самые 
дорогие объекты продавались по 110–120 тыс. руб. 
за „квадрат”, а сегодня есть объекты по 170–180 тыс. 
за метр квадратный»,— отметил эксперт.

Дома с центральной локацией
Опрошенные эксперты отмечают, что элитные 
стройки сосредоточены в  основном в  центре 
Краснодара, а  также в  граничащих с  ним райо-
нах, из  которых можно добраться в  центральную 
часть города всего за пару минут. Самые крупные 
из  них  — ЖК  «Седьмой Континент», ЖК  «Турге-
нев», ЖК  «Арбат», ЖК  «Мариинский бульвар», 
ЖК  «Ривьера», ЖК  «Role Clef», ЖК  «Солнечный 
дом», комплекс бизнес-класса «Ренессанс». Денис 
Сериков отмечает, что, безусловно, сосредоточение 

элитной недвижимости наблюдается в  историче-
ском и деловом центре города. Иногда такое жилье 
локализуется вблизи крупных парковых зон, в рай-
онах на берегу рек, озер или морей. В Краснодаре 
таких мест практически нет, поэтому почти все элит-
ные объекты находятся в центральной части города.

ЖК  «Солнечный дом» расположен по  ул.  Ку-
банская Набережная, застройщиком выступает 
«Кубанская марка». Архитектурный проект дома 
выполнен итальянцами. ЖК имеет подземную пар-
ковку, закрытую территорию, свой сквер и  выход 
к реке. Квартиры свободной планировки с эффект-
ным видом на город и реку Кубань. На верхних эта-
жах располагаются пентхаусы площадью от 250 м2. 
Стоимость квадратного метра жилья такого уровня 
составляет 118–130 тыс. руб. В продаже остались 
всего четыре квартиры. Эта же компания возводит 
комплекс бизнес-класса «Ренессанс», расположен-
ный по ул. Строителей, 21, около кинотеатра «Авро-
ра». ЖК представляет из себя три одноподъездных 
дома этажностью от девяти до 23 этажей. На каж-
дом этаже по семь квартир. На стилобате и крышах 
девятиэтажек предусмотрены закрытые игровые 
площадки. Стоимость квадратного метра здесь ва-
рьируется в пределах 68,5–80 тыс. руб.

ЖК  «Седьмой Континент» был введен в  экс-
плуатацию компанией «Алмакс-Строй» в 2018 году. 
Он  представляет из  себя семь 25-этажных домов 
на  1170  квартир. Комплекс расположен в  Фести-
вальном микрорайоне. «Практически все квартиры 
уже проданы, осталось порядка 17  лотов»,— рас-
сказали в  компании. Стоимость квадратного метра 
варьируется от  86  тыс. до  115  тыс.  руб. за  кв.  м., 
а минимальная стоимость квартиры на данный мо-
мент составляет 10  млн  руб. В  элитном сегменте 
также возводится жилой комплекс Role Clef от ком-
пании АСК. Он  находится в  центре города, по  со-
седству с  храмом Александра Невского и  зданием 
Законодательного собрания края. Вентилируемый 
фасад отделан камнем, дом имеет просторные пла-
нировки с несколькими санузлами, окнами в ванных 
комнатах, есть подземный паркинг. «В объекте всего 
79 квартир, сдается он в конце 2021 года. Уже про-
дано несколько квартир. Средняя цена 1 кв. м в нем 
составляет 220 тыс. руб.»,— рассказали в компании.

Площадь не главное Помимо лока-
ции для покупателей элитной недвижимости имеет 
значение качественный архитектурный проект. Пла-

нировка квартир в таком жилье более просторная, 
как правило, ее  легко можно изменять согласно 
дизайн-проекту, отметила Анастасия Коваленко. 
«Часто такие объекты имеют панорамное остекле-
ние, а  из  окон открывается отличный вид. Важно 
все: отделка мест общего пользования и  лестнич-
ных маршей, качественное лифтовое оборудование, 
а также количество квартир на этаже. Кроме этого 
имеет значение возможность спуститься на лифте 
сразу на подземную парковку, минуя лишние пере-
ходы»,— рассказала эксперт.

По  мнению Ильи Володько, площадь элитных 
квартир необязательно должна быть большой. 
«Есть такое заблуждение, что если объекты до-
рогие и  в  высоком классе, то  людям обязательно 
нужны большие площади. Это не совсем так. Запро-
сы на такие объекты вполне укладываются в обще-
рыночное представление о том, как ведут себя по-
купатели. В  элитном жилье также приветствуются 
компактные планировки, хотя эти покупатели все 
же избегают квартир с экстремально низкой площа-
дью. Студий по 20 кв. м. в таких домах, конечно же, 
нет, но  двухкомнатная квартира вполне может 
иметь площадь 65–80 кв. м.»,— отметил эксперт.

По его мнению, запрос на качество вводимого 
жилья сегодня растет не только в элитном сегменте, 
но и в массовом строительстве. Краснодар только 
встал на этот путь, в городе не так много объектов 
массового спроса, которые имеют высокие каче-
ственные характеристики. Потребуется не  менее 
четырех-пяти лет, чтобы стандартный типовой про-
ект жилья стал более качественным. Можно прогно-
зировать, что и жилье элитного класса также будет 
развиваться в этом направлении, чтобы отличаться 
от обычной недвижимости.

Место в центре еще есть В цен-
тре Краснодара есть достаточно много земли для 
строительства дорогой недвижимости, отмечают 
некоторые опрошенные „ЭР“ эксперты. «Потенциал 
у строительства элитного жилья в Краснодаре име-
ется. На территории центра города много объектов 
промышленности, бывшие заводы, склады и  т.  п. 
Реновацию проводить необходимо, это было зало-
жено еще лет 15 назад в старом генплане, тогда же 
были определены кварталы для реконструкции. 
В то время эта программа не „выстрелила”, но не-
обходимость реновации существует, и  программа 
в том или ином виде возродится при наличии спро-
са на такое жилье»,— говорит Илья Володько.

Рост спроса на  жилье в  Краснодаре постоянно 
увеличивается, что привлекает крупных игроков рын-
ка к реализации проектов в городе, убежден Иван Че-
ремных. «Хорошая локация, такая как центр города, 
может привлечь инвесторов, готовых подарить Крас-
нодару настоящие элитные проекты. Однако сегодня 
мы видим, что предпочтения застройщиков ограни-
чиваются максимум бизнес-классом»,— сообщил 
сооснователь и  управляющий партнер компании 
«Манн, Черемных и партнеры».

Анастасия Коваленко указывает на  то, что 
точечная застройка в  городе запрещена, а  «элит-
ность» все-таки предполагает месторасположение 
в центре города. «Можно говорить о том, что в ско-
ром времени таких площадок не  останется. Город 
нуждается в  реновации, в  сносе старого жилья 
и  расселении жителей из  ветхих домов в  центре. 
Но для этого нужны огромные средства, это может 
позволить себе только крупный застройщик. Снача-
ла придется вложить много средств и сил, а окупят-
ся ли затраты и когда это произойдет — большой 
вопрос»,— убеждена коммерческий директор 
строительной компании «Алмакс» (ГК «Флагман»).

Реновация в  центре Краснодара в  ближайшее 
время невозможна, отметил господин Камалов. 
«Ну  может лет через пятьдесят. Сегодня не  про-
блема построить элитный индивидуальный дом 
в центре города. И пока у меня есть возможность 
жить в своем доме в центре, я не перееду в много-
квартирный дом. Если Москва может себе позво-
лить реновацию, то  у  Краснодара возможностей 
в разы меньше, если не в десятки раз»,— считает 
директор компании «Этажи» в Краснодаре. n

Недвижимость

Недвижимость

Стоимость жилья в бизнес-классе 

в Краснодаре варьируется в пределах  

75-85 тыс. руб. за «квадрат»
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2020 год стал поворотным для строительного рынка 
Краснодарского края. Губернатор Вениамин Кондра-
тьев подверг жесткой критике администрации почти 
всех крупных городов региона за недостаточно каче-
ственную градостроительную политику, после чего 
специальные комиссии выехали в  муниципалитеты 
для выявления нарушений. Особо проблемной зо-
ной, по  оценкам краевых властей, является Черно-
морское побережье, где было найдено большое 
количество нарушений и злоупотреблений. 

В Анапе мэр Юрий Поляков был вынужден по-
кинуть свой пост, и его место занял бывший вице-
губернатор Василий Швец. Одним из первых гром-
ких решений стал отзыв уже выданного разрешения 
на строительство ЖК «Акварель» у УК «Юг». Офи-
циально озвученной причиной стали «жалобы 
жителей», а  также отсутствие запланированной 
к строительству социальной инфраструктуры. 

Как сообщили в  пресс-службе администрации 
Анапы, разрешение на  строительства ЖК  «Аква-

рель» было отменено в  связи с выявленными на-
рушениями градостроительного законодательства 
при строительстве в  500-метровой прибрежной 
зоне. По словам и. о. главы Анапы Василия Швеца, 
дальнейшая судьба данного земельного участка бу-
дет решена при корректировке генерального плана. 
При этом он подчеркнул, что будет учтено мнение 
жителей, которые просят обустроить на  месте по-
тенциальной застройки зону рекреации. «В  Анапе 
остается много нарушений  — возводятся гости-
ницы под видом спортивно-оздоровительных цен-
тров, строятся объекты в зоне песчаных дюн. Такие 
примеры, к  сожалению, еще есть  — убедился 
в этом лично, объезжая муниципалитет»,—заявил 
глава региона.

Также губернатор раскритиковал подход к гра-
достроительной политике администраций Ново-
российска и Горячего ключа, в том числе за неза-
конное строительство на  землях лесного фонда. 
Итогом пересмотра градостроительной политики 

станет внесение изменений или создание новых ге-
неральных планов муниципалитетов. В Краснодаре 
такой новый Генплан уже приняли, а  в  Анапе на-
чалось создание нового. Подобная работа ведется 
и в других городах. При этом краевые власти не раз 
заявляли, что фактически разрешения на  строи-
тельство будут выдаваться лишь застройщикам, 
готовым заниматься комплексным освоением тер-
риторий (КОТ) и участвовать в обеспечении новых 
районов инженерной, транспортной и  социальной 
инфраструктурой. 

Злоупотребили нарушениями 
Генеральный директор консалтинговой компании 
Macon Илья Володько отметил, что борьба с нару-
шениями в градостроительной сфере края в той или 
иной мере ведется последние двадцать лет. «И это 
далеко не первые решительные действия, предпри-
нимаемые властями в данном направлении. Перио-
дически администрация возвращается к этой теме 

и пытается навести порядок»,— пояснил господин 
Володько.

По  данным Единого ресурса застройщиков, 
больше всего новостроек среди городов Черно-
морского побережья в данный момент возводится 
в  Сочи (32), на  втором месте  — Новороссийск 
(22), на  третьем  — Анапа (21), на  четвертом  — 
Геленджик (8). Больше всего застройщиков ра-
ботают в Сочи — 25, в Новороссийске действуют 
19 девелоперов, в Анапе — 14 и всего 7 — в Ге-
ленджике.

Руководитель компании Antonova Consul
ting&Realty Анастасия Антонова обратила внимание 
на то, что ужесточение градостроительной политики 
на побережье (и в крае в целом) не только являет-
ся попыткой власти взять ситуацию под контроль, 
а  обусловлено вполне конкретной угрозой жизни 
и  здоровью людей, которая возникает в  случае 
нарушений при строительстве жилых объектов. 
«Например, администрация Сочи и  сами жители 

Здесь им не курорт Краевые власти ужесточают 
градостроительную политику в ключевых городах побережья. 
Отзываются уже выданные разрешения на строительство, а в перспективе 
муниципалитетам создадут новые генеральные планы. Эксперты говорят, 
что ужесточение происходит на фоне растущего рынка, поэтому девелоперам 
пока выгоднее подстраиваться под новые требования. Застройщики 
отмечают, что компаниям, которые занимаются комплексным освоением 
территорий, ничего менять в своей политике не придется. Наталья Решетняк
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сейчас внимательно относятся к каждому проекту, 
выходящему на рынок, и проверяют разрешитель-
ную документацию. На сегодняшний день мы уже 
наблюдаем, что прекратились застройки с  превы-
шением допустимой этажности и других строитель-
ных норм. И это, конечно, не может не радовать, по-
скольку попытки существенных нарушений правил 
землепользования и  застройки предпринимались 
здесь регулярно», — прокомментировала госпожа 
Антонова.

Инфраструктуру спросят с де-
велоперов Анастасия Антонова подчеркну-
ла, что в  связи с  большими объемами строитель-
ства города побережья столкнулись с глобальными 
инфраструктурными проблемами. Поэтому новым 
трендом являются дополнительные требования 
власти к  застройщикам, выражающиеся в  обя-
зательствах по  обеспечению новых районов всей 
необходимой инфраструктурой. При этом предпо-
чтение при выдаче разрешений на  строительство 
отдается комплексному освоению территорий.

«Мы столкнулись с проблемой инфраструктуры 
очень серьезно. Сочи является городом с  повы-
шенным интересом покупателей, городом мигра-
ционным. Без проектов с комплексным освоением 
территории важными проблемами стали перепол-
ненность школ и  детских садов, перегруженность 
дорог и  увеличение числа стихийных парковок. 
Так, конечно  же, продолжаться больше не  может. 
В  данный момент эта практика уже существует. 
Застройщик берет на  себя обязательства как ми-
нимум по социальной нагрузке города по каждому 
проекту. Следующий этап развития строительной 
отрасли в  ближайшее время  — это полноценное 
проектирование с учетом КОТ»,— говорит эксперт.

По ее словам, под реализацией проекта сегодня 
подразумевается уже не просто организация отдела 

продаж застройщика. Сегодня покупатели стали бо-
лее требовательны к конечному продукту, который 
они выбирают. «И это логично, ведь каждому важ-
но качество того района, в котором он будет прожи-
вать. Здесь значима каждая деталь инфраструкту-
ры — школы, парки, скверы, спортивные объекты, 
и сегодня застройщики берут под свою ответствен-
ность строительство либо реконструкцию этих объ-
ектов социальной инфраструктуры. Выигрывают 
от этого все: и город, и его жители, и застройщик. 
В  Сочи застройщики выделяют средства на  стро-
ительство футбольных полей, детских садов, ре-
конструкцию набережных и  парков»,— добавила 
Анастасия Антонова.

По словам Ильи Володько, ужесточение гра-
достроительных требований происходит на фоне 
растущего рынка недвижимости на  побережье, 
поэтому критических проблем, связанных с мар-
жинальностью проектов, у девелоперов, вероят-
но, не  возникнет. «Что сейчас изменится? Ста-
нут чаще вспоминать об  ограничениях, которые 
на самом деле существовали и до этого, однако 
их  не  считали нужным выполнять. Теперь при-
дется, хотя, возможно, и не всегда. Кроме того, 
вероятно, дольше будет длиться процесс согла-
сования проектов жилых комплексов и  микро-
районов, поскольку власти будут сильнее, чем 
раньше, озабочены тем, будет ли эта территория 
обеспечена всей необходимой инфраструкту-
рой  — инженерной и  социальной»,— подчер-
кнул Илья Володько.

Крупным компаниям бояться 
нечего Коммерческий директор УК «Перспек-
тива» (строит ЖК «Резиденция Анаполис») Анна 
Гончарова рассказала, что еще на этапе проекти-
рования компания взяла на  себя обязательства 
по  обеспечению курортно-жилого района комму-

никациями. «Вместе со  строительством жилых 
домов мы  проложили водопроводные сети, воз-
вели котельную, локальные очистные сооруже-
ния и  обеспечили возможность энергоснабжения 
комплекса в  необходимом объеме мощности. 
В  2021  году планируем построить газораспреде-
лительную сеть для своих проектов»,— пояснила 
госпожа Гончарова.

Генеральный директор СК  «Неометрия» (воз-
водит ЖК «Флора» в Сочи и ряд других объектов 
на побережье) Надежда Барачина считает, что за-
стройщики, которые изначально учитывали при 
проектировании своих объектов нормы и  требова-
ния действующего законодательства, не  испыты-
вали и не испытывают каких-либо сложностей при 
получении разрешений на строительство в Красно-
дарском крае. При этом, по ее словам, девелопер 
занимается комплексным освоением территории, 
то  есть, кроме возведения самих домов жилого 
комплекса, берет на себя «непрофильные» обяза-
тельства, такие как благоустройство набережной, 
проектирование детских садов и  даже строи-
тельство моста. Делает он  это в  рамках договора 
комплексного освоения территории, заключенного 
с администрацией.

«Также в  компании есть ряд объектов на  про-
ектной и  предпроектной стадии, в отношении ко-
торых девелоперы в  обязательном порядке берут 
на себя ряд социальных обязательств. Это обычная 
практика для застройщиков больших жилых объ-
ектов, где есть очередность сдачи домов, вместе 
со строительством жилья брать на себя обязатель-
ства и по формированию социальной инфраструк-
туры»,— заявила Надежда Барачина. Руководи-
тель ГК «Альпика» (Сочи) Шамиль Нунаев отметил, 
что сегодня застройщики должны быть социально-
ответственными и  идти навстречу власти там, где 
это нужно: участвовать в реконструкции городских 

объектов, в  том числе школ и  детских садов, по-
могать с  расселением семей, оказывать помощь 
пострадавшим от катаклизмов.

Илья Володько считает, что пока застройщикам 
выгоднее приспосабливаться к  новым требовани-
ям, чем покидать рынок. «Думаю, власти отдают 
себе отчет в том, что, если они ужесточат правила 
игры чрезмерно, освоение побережья может прак-
тически прекратиться, что создаст ряд проблем, 
поскольку потребность в  жилье там существует, 
причем немалая»,— констатировал эксперт. По его 
мнению, за  последние годы крупные девелопе-
ры уже поняли, что если они осваивают участок, 
то должны делать это комплексно и заранее думать 
о  вопросах, связанных с  инфраструктурой, в  том 
числе социальной. «Зачастую ведь от застройщика 
не требуется за собственный счет строить детский 
сад или школу, ему нужно лишь выделить участок 
под эти объекты и передать его администрации»,— 
говорит господин Володько. n

Итогом пересмотра градостроительной 

политики станет внесение изменений 

или создание новых генеральных планов 

муниципалитетов
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градостроительных 
требований происходит 
на фоне растущего рынка 
недвижимости на побережье, 
поэтому критических 
проблем, связанных 
с маржинальностью 
проектов, у девелоперов, 
вероятно, не возникнет
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Фитнес

Фитнес

Спорт не вышел из карантина
После снятия ограничений в Краснодарском крае не смогли открыться 
20% фитнес-клубов. Елена Рыжкова

Заполняемость фитнес-клубов в  Краснодарском 
крае по  сравнению с  аналогичным периодом про-
шлого года составляет 60–70%. По  данным Ас-
социации операторов фитнес-индустрии (АОФИ), 
примерно такие же показатели в среднем и в других 
регионах, однако в  Краснодарском крае ощутимо 
большее падение продаж.

«До  пандемии в  краевой столице был один 
из самых высоких уровней проникновения фитнеса 
в стране — 9%. То есть 9% горожан занимались фит-
несом регулярно. Это данные аналитики за 2019 год. 
Для сравнения — в России в целом эта цифра со-
ставляет 3%. Фитнес-индустрия пяти крупнейших 
городов региона  — Краснодара, Сочи, Анапы, Ге-
ленджика и  Новороссийска  — приносил в  бюджет 
187,2 млн руб. только в виде налога на доход. Эти 
цифры сильно изменятся в  связи с  карантинными 
закрытиями и  логикой принятия решения по  от-
крытию индустрии в  крае»,— говорит глава пред-
ставительства АОФИ в Краснодарском крае Марина 
Мандзюк.

Она отметила, что сейчас падение выручки со-
ставляет 20–30% по сравнению с аналогичным пери-
одом прошлого года. Это связано главным образом 
с  отсрочкой продлений и  падением спроса. Боль-
шинство фитнес-клубов добавили к  абонементам 
своих посетителей дни карантина, поэтому продле-
ния отложены на этот срок.

По словам участников рынка, в настоящее время 
наблюдается изменение потребительского поведе-
ния  — кто-то боится посещать публичные места, 
кто-то верит слухам о  второй волне и  откладывает 
покупку клубной карты. В первую очередь удар при-
шелся на моно-студии, где сама бизнес-модель под-
разумевала групповые тренировки. Но и для мульти-
фитнеса такие ограничения не проходят бесследно. 
«Потребители покупали абонементы с полноценным 

спектром услуг. Учитывая существующие в регионе 
ограничения, сейчас люди либо приостанавливают 
действие клубных карт (фитнес-клубы идут на этот 
шаг в ущерб бизнесу, поскольку второй вариант еще 
хуже), либо и  вовсе возвращают деньги за  неис-
пользованный срок. И  тот, и другой сценарий ощу-
тимо бьет по индустрии и не дает выйти из кризиса. 
В первом случае мы не получаем запланированного 
дохода, так как откладываются продления, а вто-
рой сценарий с  возвратами можно не  комментиро-
вать»,— говорит Марина Мандзюк.

Открылись не все 20% фитнес-клубов 
в Краснодарском крае вообще не смогли открыться 
после карантина. Марина Мандзюк отмечает, что 
этот показатель может вырасти в  октябре 2020 
и в марте — апреле 2021, когда участникам рынка 
придется выплачивать зарплату сотрудникам, от-
давать кредиты, а также когда закончится отсрочка 
по оплате налогов и страховых взносов.

Фитнес попал в  перечень наиболее пострадав-
ших отраслей, однако помощью удалось восполь-
зоваться не всем, говорят представители индустрии. 
К  тому  же подходит время платить по  счетам  — 
не  было амнистии по  налогам и  взносам, была 
только отсрочка платежей. Теперь, когда отсрочка 
заканчивается, возрастает нагрузка на  и  без того 
«недобравшие» бюджеты компаний: падение про-
даж по сравнению с аналогичным периодом прошло-
го года — более 20%, что может привести к волне 
банкротств и  закрытий. Следует отметить, что это 
не касается премиального сегмента.

Помочь региональному фитнесу, помимо откры-
тия по  федеральным нормам, могло  бы признание 
ситуации форс-мажором, говорят представители ин-
дустрии, отмечая, что у многих компаний продолжа-
ются сложные переговоры по снижению или аннуля-

ции аренды на период карантина, а также снижение 
УСН до 1% на время выхода из кризиса по приме-
ру других регионов. И, конечно, стимулирование 
спроса: «Мы  видим необходимость и  перспективу 
в расширении аудитории. А именно — в коллабора-
ции с  медициной»,— говорит глава регионального 
представительства АОФИ. Представители индустрии 
направили письма в краевой Минздрав с предложе-
нием разработать программу по медицинской и не-
медицинской реабилитации пациентов, перенесших 
COVID. Их  нужно возвращать к  нормальному каче-
ству жизни, физической активности, но  делать это 
правильно. «Фитнес обратился за помощью к меди-
кам, и  мы очень надеемся на  их  ответ. Мы  готовы 
предоставлять льготные условия для таких людей, 
но  пока ответа из  Минздрава не  последовало. Это 
было бы полезно и в плане снижения нагрузки на си-
стему здравоохранения: вчерашние пациенты уходят 
в никуда из медучреждений и, если им не помогать, 
рано или поздно возвращаются в больницы»,— го-
ворит фитнес-тренер Анна Довгаль.

«Такая инициатива бизнеса действительно вы-
глядит логичной, и, может, пандемия — самое время 
для коллабораций и  объединения разных отраслей 
в борьбе за здоровое население. Здесь как нельзя 
кстати вспоминаются национальные цели — вовле-
чение 70% населения в ЗОЖ и спорт до 2030 года. 
Кажется, целая индустрия  — готовый инструмент 
для их  реализации. Если, конечно, переживет кри-
зис»,— отмечает госпожа Мандзюк. Ее слова под-
тверждает генеральный директор Краснодарской 
сети «Оранж-фитнес» Сергей Баранов. «Роспотреб-
надзор и  власти сейчас транслируют такой посыл, 
что мы какие-то прокаженные, что у нас рассадник. 
Но ведь люди ездят в общественном транспорте, они 
ходят на работу, на рынки. Почему ресторанам раз-
решили работать, а нам нет? Занятия спортом — это 

как раз то, что поможет укрепить иммунитет и сни-
зить риск заболевания»,— говорит Сергей Баранов.

Больше трех не  собираться 
В  настоящее время фитнес-клубы региона от-
крыты в  «усеченном» формате  — без групповых 
тренировок, точек питания и детских занятий. Таково 
решение регионального Роспотребнадзора, на откуп 
которого отданы решения по  снятию ограничений. 
При этом существуют методические рекомендации 
федерального профильного ведомства, где открытие 
фитнес-центра возможно лишь с соблюдением норм 
по  загрузке из  расчета один посетитель на  четы-
ре кв. м. площади.

Групповые тренировки — важнейшая составля-
ющая спектра услуг. Потребители не готовы к «уре-
занному», формату и многие просят вернуть деньги, 
говорят руководители фитнес-клубов. «В нашей сети 
из-за запрета на  групповые тренировки мы  не  до-
бираем 40–45% валовой выручки. Многие покупали 
клубные карты именно для того, чтобы заниматься 
в группах»,— отмечает Сергей Баранов. «Совокуп-
ность этих факторов не позволяет фитнес-индустрии 
выйти из кризиса так быстро, как нам хотелось бы. 
Боюсь, полностью восстановиться мы сможем толь-
ко к концу 2021 года, если не будет повторных форс-
мажоров, хоть их так и не называют. Именно поэтому 
мы  направили перечень наиболее острых вопросов 
заместителю губернатора с  просьбой включиться 
в  их  решение. Также краевое Министерство спорта 
поддержало нашу инициативу о  создании рабочей 
группы по фитнесу при ведомстве»,— сказала Ма-
рина Мандзюк.

«Во  избежание такого пессимистичного сцена-
рия мы и боремся за полноценное открытие фитнес-
клубов. Мы  соблюдаем рекомендации Роспотреб-
надзора и  способны их  придерживаться и  в  части 
безопасности на групповых тренировках — работать 
с лимитом, который определило ведомство на феде-
ральном уровне»,— говорит Сергей Баранов.

Онлайн-фитнес не пойдет в мас- 
сы Стоит  ли ожидать, что фитнес поселится 
в  телефоне пользователя? Он  уже там  — недавно 
на  презентации новых продуктов выход тематиче-
ского приложения анонсировала компания Apple. 
Однако сами пользователи пока не готовы полностью 
переходить на  виртуальные тренировки  — говорят 
исследования, приведенные на  бизнес-форуме 
Ассоциации операторов фитнес-индустрии. Фитнес 
в  смартфоне рассматривается пользователями 
как временная вынужденная замена офлайновому 
формату.

«Фитнес до  сих пор остается той сферой дея-
тельности, когда человеку нужен человек. Мы наме-
рены развивать это направление, но делать на него 
ставку все-таки не  имеет смысла. Людям сложно 
заниматься дома. У кого-то нет места, у кого-то обо-
рудования. Также анализ, который мы провели, по-
казывает, что онлайн-тренировки склонны выбирать 
молодые девушки, да  и  то  немногие. Мужчинам 
такой формат вообще не подходит. Не хотят. Нако-
нец, здесь тоже присутствует огромная конкуренция: 
всего существует более 400 приложений для онлайн-
тренировок. Этот формат, безусловно, имеет право 
на жизнь, но он не заменит занятий офлайн»,— го-
ворит топ-менеджер «Оранж-фитнес».

А  вот каких изменений стоит ожидать от  клас-
сического фитнеса, так это поворота в  сторону 
оздоровительных программ, частичного перехода 
на  «короткие» абонементы и  варианты рассрочек, 
бюджетных форматов абонементов на  менее за-
полненные часы с сегменте «Эконом» и «Бизнес», 
уверены представители индустрии. n
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Кредит выруливает из кризиса
Отрасль автокредитования в Краснодарском крае постепенно 
возвращается к прошлогодним показателям. Дмитрий Михеенко

На  Кубани выдача кредитов на  покупку автомоби-
лей в период карантинных мер в связи с пандеми-
ей коронавируса снизилась вдвое. Тогда эксперты 
осторожно предполагали, что закрытие автосало-
нов и отсутствие у автодилеров опыта продажи ма-
шин дистанционно может и вовсе погубить отрасль. 
Однако снятие ограничений не  только постепенно 
возвращает автокредитование на  Кубани к  докри-
зисным показателям, но и дало толчок к развитию 
онлайн-продаж. 

Эффект отложенного спроса 
Отрасль автокредитования (подержанные и  новые 
автомобили) в  Краснодарском крае возвращается 
к  докризисным показателям после сокрушитель-
ного краха во  втором квартале текущего года. 
По  данным Национального бюро кредитных 
историй (НБКИ), в  июле на  Кубани банками было 
выдано 3144 автокредита. Снижение по сравнению 
с июлем 2019 года составило всего 0,8%. При этом 
по России в целом июль 2020 года на 7,7% превы-
сил показатели июля прошлого года (в Свердлов-
ской области рост составил 24,1%).

Такое отставание легко объяснить катастрофи-
ческим падением выдачи автокредитов на  Кубани 
во втором квартале этого года, когда падение год 
к  году составляло 49,4% (в  Москве  — 56,4%). 
«Пандемия коронавируса и последовавшие ограни-
чительные меры самым негативным образом ска-
зались на работе автодилеров, что, в свою очередь, 
не могло не повлиять и на автокредитование. И объ-
ем покупок новых автомобилей, и объем выданных 
автокредитов во втором квартале упали более чем 
на 40%. Однако с июня ситуация стала улучшаться. 
В первую очередь потому, что в первый летний ме-
сяц была разрешена работа автодилеров в крупных 
городах страны. Во-вторых, были улучшены усло-
вия госпрограмм „Первый /Семейный автомобиль”, 
которые оказывают серьезную поддержку как са-
мому авторынку, так и  автокредитованию»,— от-
мечает исполнительный директор аналитического 
агентства «АВТОСТАТ» Сергей Удалов.

В  НБКИ констатируют, что после «провала» 
в  апреле  — мае 2020 года выдача автокредитов 
в  июне  — июле вернулась на  прежний уровень. 
Генеральный директор бюро Александр Викулин 
констатирует, что после снятия карантинных огра-
ничений граждане направились в автосалоны и на-
чали активно реализовывать отложенный на  не-
сколько месяцев спрос. «Помимо прочего, росту 
выдачи автокредитов также способствует активная 
реализация государственных программ льготного 
автокредитования, оказывающих серьезную под-
держку отечественному автопрому»,— констати-
рует эксперт.

Держите дистанцию Сегмент авто-
кредитования в  период карантинных ограничений 
пострадал значительно сильнее потребительского 
кредитования, микрофинансов или ипотечного 
кредитования. Эксперты связывают это с  тем, 
что именно на  рынке авто слабее всего развиты 
дистанционные каналы продаж. Таким образом, 
по  мнению экспертов НБКИ, традиционное оф-
лайн-кредитование в автосалонах в апреле — мае 
фактически остановилось.

Однако после снятия карантинных мероприя-
тий отношение покупателей авто к дистанционным 
продажам серьезно поменялось. По словам дирек-
тора по  развитию розничного бизнеса РГС Банка 
Марины Дембицкой, пандемия коронавируса дала 
мощный стимул для развития онлайн-сервисов 
и  внесла коррективы в  процессы продаж автомо-
билей. «Если до  начала коронакризиса автопро-

изводители нередко заявляли о  неудачном опыте 
продаж автомобилей через интернет, то  сегодня 
уже 14% автовладельцев готовы перейти в онлайн. 
И мы уверены, что в ближайшем будущем интернет-
продажи машин будут активно развиваться»,— го-
ворит эксперт.

Госпожа Дембицкая полагает, что, в  первую 
очередь, это позволит автодилерам значительно 
сократить инвестиции в  открытие салонов и  полу-
чить доступ к новым регионам и небольшим горо-
дам. Во-вторых, россияне тяготеют к  новаторским 
вещам, диджитализации, бесконтактным платежам 
и  использованию мобильных приложений и  мар-
кетплейсов. «Процесс дистанционных продаж 
автомобилей активно поддерживается и  банками, 
и страховыми компаниями, поэтому есть все шан-
сы, что доля таких продаж будет только увеличи-
ваться»,— резюмирует банкир.

Просрочка размеру не помеха 
Тем не менее Краснодарский край на сегодняшний 
день входит в пятерку регионов с самым высоким 
средним размером кредитов на  покупку авто. 
Он составляет 897 тыс. руб. и вырос по сравнению 
с  аналогичным периодом прошлого года на  1,5% 
(в Москве данный показатель — 1,2 млн руб.). При 
этом растет и просроченная задолженность по дан-
ному сегменту кредитования. По  информации 
НБКИ, в июле 2020 года Кубань стала антилидером 
топ-30 регионов по показателю доли автокредитов 
с просроченной задолженностью свыше 30 дней — 
12,4% (рост к январю 2020 года — 1,7 процентных 
пункта). Для сравнения: в  Москве и  Санкт-
Петербурге просрочка по кредитам данного сегмен-
та составляет по 7% (рост к январю — 1,8 и 1,9 п. п. 
соответственно).

«В  целом, банки контролируют ситуацию 
с кредитными рисками своих клиентов в автокре-
дитовании. Доля автокредитов с просрочкой оста-

ется на вполне приемлемом уровне, значительно 
более низком, чем в необеспеченном кредитова-
нии. Как правило, автокредиты предоставляются 
гражданам с  достаточно высоким значением 
персонального кредитного рейтинга. Вместе с тем 
некоторый рост доли автокредитов с просрочкой, 
отмеченный в 2020 году, во многом объясняется 
экономическими последствиями пандемии ко-
ронавируса. В  этом смысле весьма полезными 
и  своевременными оказались мероприятия го-
сударства по  реструктуризации кредитов граж-
дан, которые смогли затормозить процесс роста 
доли автокредитов с  просроченной задолженно-
стью»,— прокомментировал Александр Викулин.

Ведущий аналитик «Открытие Брокер» 
по  глобальным исследованиям Андрей Кочетков 
отмечает, что Краснодарский край, с одной сторо-
ны, входит в число ключевых сельскохозяйствен-
ных регионов, но, с другой, также сильно зависит 
от  туристической отрасли. «Провал объемов ав-
токредитования во многом связан с ожиданиями 
населения по  занятости в  туристической инду-
стрии в текущем году. Соответственно, ожидания 
относительно снижения доходов не  позволяют 
планировать кредитную активность. Восстанов-
ление данного сегмента рынка к  прежним пока-
зателям произойдет в том случае, если проблема 
COVID-19 больше не  будет оказывать влияния 
на экономическом уровне»,— говорит аналитик.

Если не будет ковида Резюмируя 
вышесказанное, ведущий эксперт УК  «Финам 
Менеджмент» Дмитрий Баранов констатирует, 
что причин обвала рынка автокредитования 
в этом году в Краснодарском крае, как и в других 
регионах страны, может быть как минимум пять. 
«Во-первых, из-за пандемии коронавируса 
и  борьбы с  ним доходы населения значительно 
уменьшились, а часть граждан их и вовсе лиши-
лись, так как потеряли работу. Соответственно, 
люди не брали кредиты, так как им нечем их было 

оплачивать. Во-вторых, из-за ситуации с корона-
вирусом многие просто отложили приобретение 
автомобиля до  лучших времен, на  повестке 
дня стояли более насущные вопросы, и  деньги 
населению требовались для этого, поэтому кре-
диты для покупки автомобилей не пользовались 
спросом. Этот тезис подтверждается серьезным 
ростом покупки авто в  кредит после снятия 
ограничений. В-третьих, не  стоит забывать, что 
достаточно долго действовали карантинные меры 
в стране, и компании, торгующие автомобилями, 
временно не работали, что также привело к сокра-
щению количества автокредитов»,— рассуждает 
эксперт.

По  его словам, не  исключено, что могли из-
мениться условия выдачи и  стоимость заемных 
средств, что также могло привести к сокращению 
количества кредитов на  покупку автомобилей. 
А какие-то банки могли вообще отказаться от вы-
дачи таких кредитов и начали предлагать другие 
продукты. Наконец, отмечает Дмитрий Баранов, 
на  это могло повлиять и  изменение покупатель-
ских предпочтений в  отношении автомобиля: 
от  полного отказа от  него по  экологическим со-
ображениям до развития прочих форм владения 
и  эксплуатации автомобилем, включая карше-
ринг, лизинг и коллективное владение.

«Автомобильному рынку может потребовать-
ся много времени, чтобы восстановиться после 
пандемии коронавируса, тем более что все чаще 
говорят о „второй волне” заболевания, повторном 
введении карантина и  временной приостановке 
деятельности во многих отраслях. Это относится 
и  к  выдаче кредитов на  приобретение автомо-
билей. Возвращение к  докризисным объемам 
автокредитования на  Кубани, в  первую очередь, 
будет зависеть от  платежеспособности населе-
ния. Вероятно, что вернуться к прежним объемам 
выдачи кредитов на  приобретение автомобиля 
в  крае смогут весной-летом будущего года»,— 
констатировал Дмитрий Баранов. n
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В июле на Кубани банками было выдано 
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Промзоны отдыха
2020 год запомнится как один из самых непростых периодов в жизни 
российского бизнеса. Инвесторам приходилось оперативно действовать 
в условиях пандемии коронавирусной инфекции и вызванного 
ею экономического кризиса. Какое влияние оказал COVID-19 на отечественные 
особые экономические зоны, индустриальные парки и территории особого 
развития. Татьяна Еремина

Не снижая темпов У российских 
особых экономических зон (ОЭЗ) в текущем году 
важная дата. 15 лет назад был принят федераль-
ный закон, который позволил резидентам получать 
особые льготы по налогу на прибыль, земельному 
налогу, налогу на имущество, страховым взносам, 
а также освобождал их от уплаты таможенных 
пошлин и НДС на иностранные товары. Однако 
помимо преференций резиденты ОЭЗ имеют и 
обязанности — к примеру, им надо достигать опре-
деленного объема и темпа инвестиций, создавать 
конкретные рабочие места и повышать качество 
производимой в РФ продукции по стратегическим 
для страны направлениям. Такой входной порог 
отпугивает многие компании.

Сейчас в РФ насчитывается 33 особые экономи-
ческие зоны, где зарегистрировано 817 резидентов 
(включая 144 компании с участием иностранного 
капитала), создавших более 40 тыс. квалифициро-
ванных рабочих мест. По данным Минэкономраз-
вития, за эти годы общий объем заявленных инве-
стиций составил более 1 трлн руб. Объем выручки 
резидентов достиг 967,22 млрд руб., резидентами 
уплачено 52,8 млрд руб. налогов во все бюджеты, 
56 млрд руб. таможенных платежей и 26,35 млрд 
руб. страховых взносов. 70% резидентов ОЭЗ  — 
предприятия малого и среднего бизнеса.

При этом, несмотря на пандемию COVID-19, в 
российских особых экономических зонах с начала 
года созданы три новые площадки с заявленным 
объемом инвестиций более 35 млрд руб. Работав-
шие на территории резиденты продолжали свою 
деятельность: строили производственные площад-
ки, вели переговоры с инвесторами в дистанцион-
ном режиме, проводили онлайн-экскурсии.

Особая экономическая зона «Санкт-Петербург» 
входит в пятерку наиболее развитых российских 
ОЭЗ. Резиденты ОЭЗ «Санкт-Петербург» по ито-
гам первой половины 2020 года инвестировали в 
свои проекты 4,3 млрд руб., из которых 2,2 млрд 
руб.— во втором квартале, на который пришелся 
основной удар пандемии. Совокупный объем вы-
ручки резидентов с начала года достиг 20,2 млрд 
руб., что на 40% выше аналогичного показателя 
первого полугодия 2019-го (14,4 млрд руб.). Общий 
объем налоговых отчислений резидентов составил 
3,7 млрд руб., что на 93% больше, чем за первые 
шесть месяцев 2019 года (1,9 млрд руб.).

Всего с начала работы ОЭЗ в 2006 году рези-
денты зоны инвестировали 54,3 млрд руб., создав 
при этом около 4,8 тыс. рабочих мест. Объем вы-
ручки компаний-резидентов за весь период работы 
ОЭЗ достиг 119,2 млрд руб. За это время компании 
уплатили 20,4 млрд руб. налогов в бюджеты всех 
уровней.

«Мы как управляющая компания за этот период 
смогли максимально собраться и успешно преодо-
леть трудности, связанные с пандемией,— расска-
зывает гендиректор ОЭЗ «Санкт-Петербург» Тама-
ра Рондалева.— В компании реализованы проекты 
цифровизации и автоматизации, которые помогли 
не только минимизировать контакты людей, но и 
сократить затраты. Наши резиденты не отказались 
от своих инвестпланов в ОЭЗ (за исключением двух 
компаний, изменивших сроки реализации проек-
тов). Более того, некоторые усилили свои позиции, 

диверсифицировав производства и приступив к 
выпуску наиболее востребованной рынком про-
дукции».

По словам Тамары Рондалевой, ОЭЗ двигается 
по намеченным планам: «Намерены приступить к 
строительству нового инновационного центра, при-
соединить третью площадку и качественно улуч-
шить оказываемые резидентам услуги. Кроме того, 
мы ведем переговоры с несколькими крупными по-
тенциальными инвесторами и рассчитываем в бли-
жайшее время присоединить их к числу резидентов 
ОЭЗ. Успешный опыт развития таких якорных ре-
зидентов, как Biocad, «Вертекс», «Новартис Нева», 
«Фармасинтез-Норд», обращает на нас внимание 
многих современных компаний».

Территории развиваются В  Рос-
сии действуют 111 территорий опережающего соци-
ально-экономического развития (ТОР), из них 87 ТОР 
расположены в моногородах, включая закрытые. 
Такое распределение не случайно: именно в моного-
родах требуется привлекать новые инвестиционные 
проекты, а значит, и снижать зависимость экономики 
от градообразующих предприятий. Такие территории 
создаются и на Дальнем Востоке примерно с теми 
же целями.

Главное отличие ТОР от иных зон с преферен-
циями: они создаются под крупных инвесторов, с 
которыми уже заключены соглашения  — что они 
откроют на территории, сколько вложат средств и 
создадут рабочих мест. ТОР создается на 70 лет, 
и после окончания этого периода он может быть 
продлен. Заявку на создание территории опере-
жающего развития может подать любой регион 

России, тогда как в случае с другими льготными 
режимами это федеральная прерогатива.

Для резидентов ТОР действуют существенные 
льготы: налог на прибыль от 0% до 5%, нулевой 
налог на имущество в первые пять лет, возмож-
ность в ускоренном и льготном порядке привозить 
для работы в Россию иностранных специалистов 
без специального разрешения и квот, пониженные 
страховые взносы.

По данным Минэкономразвития, на конец 
первого квартала 2020 года резидентами ТОР в 
моногородах привлечено 69,6 млрд руб. инве-
стиций и создано 27,3 тыс. новых рабочих мест. 
Всего же сейчас на таких территориях распола-
гается 701 резидент, что на 20% больше, чем в 
2019 году.

«Несмотря на текущую ситуацию и связанные 
с пандемией ограничения, мы видим, что такой 
инструмент, как ТОР, остается интересным для 
инвесторов: с начала года Минэкономразвития за-
регистрировало более 100 новых резидентов»,— 
заявил заместитель министра экономического раз-
вития Сергей Галкин.

В частности, компания «Кедр» с проектом соз-
дания производства продукции из кедрового ореха 
стала первым резидентом ТОР в пострадавшем 
от паводка городе Тулуне Иркутской области. А в 
ТОСЭР «Благовещенск» в Башкирии появилось 
сразу два новых резидента: швейное предприятие 
и предприятие по производству шумозащитных 
экранов, мостовых железных балок и других до-
рожных конструкций. Их общий объем инвести-
ций — 153,5 млн руб.

Однако эксперты полагают, что, хотя ТОР и 
ТОСЭР и имеют тенденцию к дальнейшему росту, 
рынок очень скоро насытится. Такая модель под-

ходит, как правило, только крупным компаниям, 
поскольку надо покупать землю и строить произ-
водство с нуля. Тогда как средний и малый бизнес 
скорее предпочтет базироваться в индустриальных 
или технопарках с готовыми помещениями площа-
дью до 3 тыс. кв. м.

Частный случай Еще один вид орга-
низованной промышленной территории  — инду-
стриальный парк, то есть промышленные площадки 
под управлением единого оператора с комплексом 
производственных, административных и складских 
помещений и всей необходимой инфраструктурой, 
на которой работают несколько независимых 
предприятий. Для резидентов это выгодно тем, что 
компании совместно используют дорогостоящую 
инфраструктуру, а также избавлены от ряда 
других забот и расходов управляющей компанией, 
благодаря чему они могут сосредоточиться на 
производстве.
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К началу 2020 года в России насчитывалось 

269 индустриальных парков
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Как отразится коронакризис на индустриальных 
парках страны — еще только предстоит узнать. Но 
обзор «Индустриальные парки России-2020», под-
готовленный Ассоциацией индустриальных парков 
(АИП), внушает некоторый оптимизм. В РФ про-
должают появляться новые площадки — к началу 
2020 года их насчитывалось 269, что на 20% боль-
ше, чем годом ранее. При этом активно развивают-
ся частные по форме собственности парки: их уже 
почти вдвое больше, чем государственных.

«Среди причин продолжающегося роста можно 
выделить две наиболее важные — это конкуренция 
за спрос со стороны инвесторов и продолжение го-
сударственной поддержки индустриальных парков 
на федеральном уровне»,— отмечается в иссле-
довании.

Тенденция к росту доли «частников» объясня-
ется наличием довольно жестких критериев для 
получения субсидий из бюджета, до которых ряд 
компаний опасается не дотянуть. В таких условиях 
помощь зачастую оказывается делом рук самих 
индустриальных парков. В частности, по словам 
главы АИП Дениса Журавского, ассоциация недав-
но объявила о разворачивании нового сервиса для 
инвесторов из России и всего мира — бесплатных 
экспресс-консультаций по созданию производства 
в РФ, включая любые вопросы бизнес-планирова-
ния, проектирования, строительства и эксплуатации 
промышленных объектов.

«Ранее ассоциация успешно внедрила по-
добный сервис по квалифицированному подбору 
площадки под размещение производства в соот-
ветствии с техническими параметрами инвестици-
онного проекта,— пояснил он.— Десятки произ-
водственных фирм уже воспользовались услугой 
АИП и успешно приступили к инвестиционной фазе. 
Теперь мы готовы ответить не только на вопрос, 
«где построить завод», но и на вопрос, «как по-
строить завод»».

Хотя государство пока охватило мерами под-
держки около четверти индустриальных парков, 

эффект все равно заметен: налоговые отчисления 
от резидентов в среднем вдвое превысили размер 
субсидий из федерального бюджета. А лучшие 
примеры площадок, существующих более десяти 
лет, выплатили 15 руб. налоговых поступлений на-
копленным итогом на рубль бюджетных затрат. В 
среднем же на каждый рубль, вложенный в созда-
ние индустриальных парков, приходится 8 рублей 
привлеченных инвестиций, констатируют в АИП.

Что касается географии индустриальных пар-
ков, то она неравномерна и в целом отражает 
диспропорции в промышленном развитии России, 
отмечается в исследовании. Доля регионов ЦФО 
продолжает расти преимущественно за счет Мо-
сковской и Калужской областей, также среди лиде-
ров Липецкая область и Республика Татарстан.

На конец 2019 года индустриальные парки при-
влекли суммарно 1,254 трлн руб. инвестиций от 
компаний-резидентов, из которых 40% приходятся 
на вложения российских компаний. Отечественные 
и зарубежные инвестиции различаются по харак-
теру создаваемых производств. Если иностранцы 
более масштабны, технологичны и готовы вложить 
в среднем 12 млн руб. в создание рабочего места, 
то россияне представлены средним и малым бизне-
сом, а стоимость создания рабочего места обычно 
составляет около 5 млн руб.

Различаются и отраслевые предпочтения. По 
итогам 2019 года основной объем зарубежных 
инвестиций пришелся на автомобильные и шин-
ные заводы, локализацию пищевых производств 
международных компаний и создание мощностей в 
деревообработке и химическом производстве. Рос-
сийские компании в первую очередь создают пище-
вые производства, развивают металлообработку и 
индустрию строительных материалов. Достаточно 
большой объем вложений произведен отечествен-
ными компаниями в создание фармацевтических 
производств.

Согласно прогнозам АИП, с точки зрения коли-
чества в ближайшие годы произойдет насыщение 
территории страны парками: «Рост их числа, скорее 
всего, замедлится после отметки 300 и потом вовсе 
остановится, когда совокупное количество профес-
сиональных промышленных площадок, включая 
малые, приблизится к 600. Дальнейшее развитие 
индустриальных парков будет связано с улучшени-
ем их качества, развитием сервисов и расширением 
площади существующих площадок».

Другая важная тенденция в сфере индустри-
альных парков  — это формирование сервисного 
подхода к бизнесу. Инвесторы больше не вос-

принимают площадки как примитивную сдачу в 
аренду свободных площадей и сопутствующей ин-
фраструктуры, а стараются поддерживать именно 
бизнес резидентов. В частности, индустриально-
парковое сообщество работает над широким спек-
тром цифровых сервисов, созданием отраслевых 
маркетплейсов, цепочек производственной коопе-
рации, коллективным маркетингом производимой 
в парках продукции и даже пробует помогать про-
движению товаров и услуг на зарубежные рынки.

В стиле техно Существенные перемены 
коснулись в 2020 году и российских технопарков. 
Как и индустриальные парки, это комплекс зданий 
и сооружений, сосредоточенных на определенном 
участке земли, предоставляющий резидентам ряд 
льгот и управляемый одной компанией — частной 
или государственной. Специализируются технопар-
ки на научно-производственной и инновационной 
деятельности. С 2018 года в России также зако-
нодательно закреплено понятие «промышленный 
технопарк». Цели подобных площадок  — импор-
тозамещение, наращивание объемов несырьевого 
экспорта высокотехнологичной продукции и дивер-
сификация предприятий оборонно-промышленного 
комплекса.

Всего в России около 170 технопарков, из ко-
торых 63 являются промышленными, где работа-
ют более 5 тыс. резидентов. Совокупная выручка 
компаний на этих площадках за 2018 год составила 
более 270 млрд руб., при этом 18,3 млрд руб. ком-
пании за этот же период вложили в инфраструкту-
ру, а 65,2 млрд руб. отдали в виде налоговых от-
числений.

Согласно V ежегодному обзору, составленному 
Ассоциацией кластеров и технопарков России, в 
тройку наиболее эффективно функционирующих 
площадок РФ вошли московский «Техноспарк», 
«Технопарк-Мордовия» и «Жигулевская долина» 
(Самарская область).

«Техноспарк» был создан в 2012 году партнер-
ством частных предпринимателей Троицка и ФИОП 
«Роснано». Все инвестиции в новые компании воз-
вратные. Площадка серийно строит продуктовые 
и контрактные технологические компании в самых 
разных сферах — от оптики до геномики — и про-
дает их корпорациям, частным предпринимателям 
и фондам. За семь лет «Техноспарк» запустил бо-
лее 120 стартапов, причем скорость их строитель-
ства вдвое быстрее среднемировых показателей.

Специализация появившейся в 2013 году 
«Жигулевской долины»  — автомобильная, 
электротехническая, авиационная и космическая 
промышленности. Технопарк создавался, чтобы 
расшевелить экономику Самарской области, и в 
итоге стал домом более чем для 200 резидентов. 
Его инфраструктура включает: офисные, лабо-
раторные, производственные помещения, центр 
технического обеспечения, бизнес-инкубатор, 
общественно-деловой центр, гостиницу. На тер-
ритории работают областной нанотехнологиче-
ский центр и детский технопарк «Кванториум — 
63 регион».

Как отметил глава Ассоциации кластеров и 
технопарков России Андрей Шпиленко, россий-
ский рынок технопарков уже близок к насыщению, 
однако их число продолжает расти примерно на 
10–15 площадок в год, в основном за счет частно-
го бизнеса. По его словам, в 2019 году наметилась 
тенденция к увеличению доли узкоспециализиро-
ванных технопарков относительно площадок много-
отраслевой направленности.

Кроме того, все больше субъектов РФ предо-
ставляют собственные меры поддержки управля-
ющим компаниям и резидентам технопарков. Это 
связано с положительным влиянием таких площа-
док на социально-экономическое развитие реги-
онов. На предприятиях создаются новые рабочие 
места, растет число объектов малого и среднего 
предпринимательства, становится больше объем 
налоговых отчислений.

Основная сложность в том, что технопарки дол-
го выходят на проектную мощность  — в среднем 
за семь-десять лет, что вызвано сроками создания 
соответствующей инфраструктуры. Однако учиты-
вая действующие меры поддержки, в том числе 
появившиеся в рамках нацпроекта (они позволяют 
покрыть до 80% расходов), инвесторы смогут вы-
ходить на окупаемость уже через четыре-пять лет.

Наиболее перспективной моделью технопарков 
эксперты считают кооперационную. Это проекты на 
базе свободных площадей уже действующего круп-
ного промышленного предприятия, а не вуза или 
НИИ. Особенность такой модели в том, что полу-
ченная в технопарках продукция включается в це-
почку поставок якорной компании. Таким образом, 
предприятие с пользой распоряжается избыточны-
ми площадями, освобождается от непрофильной 
деятельности и снижает издержки. А резиденты 
технопарка получают стабильные долгосрочные за-
казы со стороны крупного предприятия и доступ к 
высокотехнологичным площадям, тем самым сни-
жая капитальные и операционные издержки.

Минэкономразвития намерено переформатиро-
вать систему поддержки промышленных кластеров. 
Как сообщил замминистра промышленности и тор-
говли России Алексей Беспрозванных, ведомство 
предлагает сделать критерием предоставления го-
споддержки организацию производства продукции 
или компонентной базы для нацпроектов и экспор-
та. Кроме того, планируется перейти от компенса-
ции затрат предприятий промышленных кластеров 
к поощрению за достижение результатов. Предпри-
ятия, выполняющие ряд критериев вроде прироста 
объема производства или налоговых отчислений, 
смогут рассчитывать на включение в перечень и 
соответствующие преференции: снижение ставки 
по региональным налогам, целевое предоставление 
участков, льготы на аренду и так далее.

Еще одно нововведение 2020 года касается 
промышленных технопарков. Минэкономразвития 
готово компенсировать регионам затраты на их 
строительство за счет налоговых и таможенных от-
числений резидентов в федеральный бюджет. Как 
объяснил Алексей Беспрозванных, частному инве-
стору потребуется построить парк и привлечь туда 
резидентов, а регион либо компенсирует часть его 
затрат, либо сам строит часть внешней инфраструк-
туры вроде подъездных дорог и электроподстан-
ций. После этого субъект РФ может подать заявку 
в ведомство на компенсацию, получив в итоге не 
только свои деньги, но и готовый промышленный 
объект, а значит, новые рабочие места. n

Инвесторы больше 
не воспринимают площадки 
как примитивную сдачу 
в аренду свободных 
площадей и сопутствующей 
инфраструктуры, 
а стараются поддерживать 
именно бизнес резидентов
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Коммерсанты дождались прибавки 
Производители автомобилей не теряли времени на карантине. Несмотря 
на пессимистические прогнозы в начале пандемии, согласно которым 
рынок ждали сокращение модельного ряда, приостановка выхода новых 
моделей, а то и вовсе прекращение выпуска продукции до лучших времен, 
автопроизводители вышли из самоизоляции без заметных потерь. Более того, 
на рынок вышли новые модели коммерческого транспорта как отечественного, 
так и импортного производства. И часть из них уже пошла в серию, а другие 
появятся в продаже до конца года. Какие модели грузовиков появятся 
на российских дорогах в ближайшее время, выяснял „Ъ”. Андрей Филиппов

Своими силами Российские автозаво-
ды, несмотря на вынужденные простои и отпуска 
в разгар пандемии, внедряют в производство все 
анонсированные проекты в соответствии с планом.

Большие изменения в расширении модельного 
ряда происходят на протяжении года на всех пред-
приятиях, входящих в группу ГАЗ. Так, в сегменте 
LCV уже к концу года планируется появление вари-
антов «ГАЗель Next» с низкой крышей. Судя по все-
му, количество подземных парковок, низких мостов 
и других мест с ограничением габаритной высоты 
делают такую версию востребованной. Вместе с тем 
продолжаются работы и над короткобазным цель-
нометаллическим фургоном с колесной формулой 
4х4, которому низкая крыша также не помешает.

В семейство среднетоннажников вернется 
модель «Валдай». Предсерийные образцы но-
вого поколения «Валдай Next» были собраны 
на ГАЗе летом текущего года. В отличие от пре-
дыдущего поколения, имевшего полукапотную 
компоновку и унифицированную с «ГАЗелью» 
кабину, в новинке используется бескапотная 
кабина производства Foton. Обычно подобные 
решения принимаются, когда предполагается 
ограниченный спрос и выпуск оригинальной 
кабины нецелесообразен. Но официальной ин-
формации от предприятия нет. Модель с полной 
массой 6700 кг и грузоподъемностью 3700 кг, 
как и раньше, будет занимать промежуточное по-
ложение между «ГАЗель Next» и «ГАЗон Next». 

Серийное производство новинки запланировано 
уже на осень текущего года.

Модельный ряд полноприводного «Садко Next» 
в мае пополнился длиннобазной версией. Благода-
ря увеличенной на полметра раме появилась воз-
можность устанавливать надстройки, требующие 
большей длины, либо использовать семиместные 
двухрядные кабины без ущерба функционально-
сти — монтажная длина рамы при этом будет равна 
таковой у стандартного грузовика.

Есть изменения и в модельном ряду пасса-
жирской техники. В первую очередь речь идет 
о городской низкопольной маршрутке «ГАЗель 
City». Как и планировалось, модель стала пер-
вым представителем обновленного семейства 

«ГАЗель NN», которая пошла в серию. Сейчас 
по всей России на маршрутах работает более 
60 ГАЗ-A68R52 City.

ЛиАЗ представил в конце лета новую модифи-
кацию городского низкопольника ЛиАЗ-5293 LNG. 
В отличие от серийных собратьев, данный автобус 
использует в качестве топлива сжиженный при-
родный газ (метан). Обычно метан применяется в 
сжатом виде, так как такой способ хранения гораз-
до проще — сжижение требует технологий хране-
ния, способных поддерживать температуру мета-
на –162°C. Однако сжиженный метан позволяет 
на одном криобаке вместимостью 375 л проехать 
более 300 км — недостижимое значение для сжа-
того газа. Предполагается, что первая опытно-про-
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мышленная партия автобусов ЛиАЗ-529267 будет 
собрана уже в четвертом квартале текущего года.

Единственным спорным моментом в действи-
ях группы ГАЗ является снятие с производства 
старых шасси ГАЗ-3309 и полноприводников ГАЗ-
3308 «Садко». Безусловно, они устарели и на фоне 
массово выпускаемого семейства «ГАЗон Next» 
требовали остановки выпуска. Однако в условиях 
текущей экономической ситуации убирать пользу-
ющуюся стабильным спросом модель может быть 
несколько рискованным решением.

Не стоит на месте и КамАЗ. В отличие от старых 
времен, когда перспективная разработка успевала 
стать бесперспективной еще до постановки на кон-
вейер, теперь все новинки становятся серийными 
довольно быстро.

Так, еще недавно казавшееся «полуфантасти-
ческим» семейство КамАЗ К5 продолжает расши-
ряться новыми моделями. Первыми вышедшими 
на дороги в реальную эксплуатацию стали седель-
ные тягачи КамАЗ-54901. В ближайшее время к 
ним присоединятся тягач КамАЗ-65659 и шасси 
КамАЗ-65658.

Дальнейшее развитие проекта — линейка «тя-
желых» модификаций. Она будет представлена са-
мосвалами КамАЗ-6595 (6х4), КамАЗ-65952 (6х6) и 
КамАЗ-65951 (8х4), а также седельным тягачом Ка-
мАЗ-65956. По планам они должны пойти в серию 
в начале 2021 года.

Не стоит забывать и о представленном весной 
карьерном самосвале КамАЗ-65805. «Монстр» с 
колесной формулой 10х6 и 26-кубовым кузовом 
имеет полную массу 87 тыс. кг и грузоподъемность 
50 тыс. кг. К слову, предполагается, что новый 
многоосник станет частью проекта «Самсон» — 
беспилотных карьерных самосвалов, способных 
перевозить от 50 до 70 тонн породы.

Белорусский МАЗ специально для российских 
перевозчиков, любящих грузить не по техническим 
характеристикам, а по высоте бортов кузова, разра-
ботал семейство грузовиков с повышенной грузо-
подъемностью. Флагманом стал полноприводный 
самосвал МАЗ-65262L с колесной формулой 8х8. 
Грузовик с полной массой 50 тыс. кг способен офи-
циально перевозить в 25-кубовой платформе до 
31 200 кг породы. Для работы на технологических 
дорогах и в карьере — самое то.

Кроме него, в «тяжелой» линейке появились 
самосвалы МАЗ-651628 (8х4), МАЗ-651428 (6х6), 
МАЗ-651328 (6х4) и МАЗ-650228 (6х6) с грузо-
подъемностью от 21 200 до 28 500 кг в зависимо-
сти от модели. Все машины полностью соответ-
ствуют дорожному габариту, так что с неполной 
нагрузкой могут использоваться и на дорогах 
общего пользования.

Совершенно противоположной темой стала 
«легкая» серия, которая также появилась по за-
просам наших перевозчиков. МАЗ провел работу 
по снижению снаряженной массы и одновремен-
ному увеличению грузоподъемности подвески. 
В результате при той же полной массе удалось 
увеличить грузоподъемность. И в отличие от 
«тяжелой» серии, где пока представлены лишь 
самосвалы, облегченные грузовики представлены 
полноценной линейкой: шасси МАЗ-6302C5 (6х6), 
самосвал МАЗ-650126 (6х4), сортиментовоз 
МАЗ-63122J (6х4) и бортовой грузовик МАЗ-
5302С5 (4х4).

Кроме того, в рамках серии было разработано 
специальное крановое шасси МАЗ-630323 с пони-
женной габаритной высотой и односкатной оши-
новкой задних осей. Теперь крановая установка 
не выступает за четырехметровое ограничение по 
высоте. Стоит также упомянуть, что двигатель этого 
шасси рассчитан на работу на сжатом природном 
газе (метан). И это тоже веяние российских про-
грамм по внедрению метана в различные сферы 
автотранспорта.

Активно развивается и автобусная тематика. В 
первую очередь речь идет о новом сочлененном 
автобусе МАЗ 216066, который закупил Санкт-
Петербург в количестве 100 единиц. Машина с 
двигателем Mercedes-Benz экостандарта «Евро-6» 

— первая в истории предприятия «гармошка» с 
силовой установкой в прицепе.

Также сейчас в Петербурге проходит опытную 
эксплуатацию первый автобус «МАЗ» третьего 
поколения. МАЗ 303266 спроектирован в соот-
ветствии с самыми жесткими европейскими стан-
дартами и, по сути, является едва ли не самым 
современным из выпущенных на просторах СНГ. 
Специально из расчета на российский рынок мин-
чане уже собрали два экземпляра МАЗ 303065 с 
моторами стандарта «Евро-5».

Чужими руками Не отстают и иностран-
ные компании, имеющие свои заводы на террито-
рии России. Они также с завидной регулярностью 
показывают новые модели, предназначенные для 
нашего рынка.

Так, компания «Исузу Рус» представила в июне 
новую модификацию хорошо известного Isuzu ELF 
9.5 (NQR90). Речь идет о версии с удлиненной ра-
мой и модифицированной задней подвеской, в 
которой появилась третья подъемная ось. Благо-
даря этому грузоподъемность автомобиля удалось 
поднять до 8500 кг, а полную массу — до 12 тыс. 
кг. Новый трехосный Isuzu ELF — обычный средне-
тоннажник, но в малотоннажном «обличии». Ини-
циативу в создании автомобиля проявила компании 
«Трак Прайс», которая и будет в дальнейшем под 
присмотром «Исузу Рус» производить переобору-
дование стандартного шасси Isuzu NQR 90 в трехос-
ный вариант. Сейчас модель завершает сертифика-
ционные испытания, а старт продаж запланирован 
на третий квартал 2020 года.

Калининградский завод «Автотор», занима-
ющийся сборкой грузовиков Hyundai, планирует 
уже в октябре начать выпуск автомобилей Hyundai 
HD78 с газомоторной силовой установкой, работа-
ющей на сжатом природном газе (метан). Модель 
была разработана совместно с компанией «Рари-
ТЭК». Предполагается, что сборка газобаллонного 
оборудования будет осуществляться на площадях 
«Автотора». Там же будет установлена и газозапра-
вочная станция для первой заправки выпущенных 
автомобилей.

В июле компания «Даймлер КамАЗ РУС» 
провела премьерный показ седельного тягача 
Mercedes-Benz Actros 1845 LS, укомплектованного 

двигателем «Евро-6». Это первый грузовик рос-
сийской сборки в такой комплектации. В компании 
предполагают, что новинка будет пользоваться 
спросом у перевозчиков, работающих на междуна-
родных линиях. Серийный выпуск данных автомо-
билей планируется начать уже в ноябре.

Компания Volvo Trucks буквально накануне пан-
демии представила в Европе модернизированную 
линейку тяжелых грузовиков моделей FM, FMX, 
FH и FH16. Вопреки ожиданиям, никакой коррек-
тировки прихода новинок в Россию не случилось. 
Старт продаж был объявлен российским предста-
вительством уже в сентябре. Первое время новые 
Volvo будут продаваться одновременно с машинами 
предыдущего поколения, а окончательный переход 
планируется на апрель 2021 года, когда «старич-
ков» снимут с конвейера завода Volvo Group в Калу-
ге. В настоящий момент на предприятии уже собран 
первый седельный тягач Volvo FH, оснащенный 
двигателем экологического стандарта «Евро-6».

Чистый импорт Импортеры, не имеющие 
своего сборочного производства в России, тоже 
решили не ужимать модельные линейки. Все пре-
красно понимают, что, отступив на шаг, вернуться 
будет очень сложно. Поэтому и стараются принести 
на наш рынок что-то новое.

Так, компания JAC Motors завершила серти-
фикацию для России нового легкого грузовика ки-
тайской сборки. У нас модель будет представлена 
в двух модификациях: JAC N25 с полной массой 
2495 кг и JAC N35 полной массой 3490 кг. Надо 
полагать, что первый вариант придуман именно 
для обхождения ограничений «грузового каркаса» 
Москвы. Ведь оба варианта имеют длину 5165 мм 
и оснащаются одинаковыми двухлитровыми 
130-сильными двигателями, шестиступенчатыми 
МКП и не имеют различий в агрегатной базе. Раз-
ница лишь в документах.

Планируется и продажа на нашем рынке тяже-
лых самосвалов JAC N350 с полной массой 35 тыс. 
кг производства казахстанского завода «Сарыар-
каавтопром». Предполагается, что в Россию будут 
приходить голые шасси, на которых компания «Ав-
томастер» будет монтировать платформы квадрат-
ного сечения вместимостью от 16 до 20 кубоме-
тров. Сейчас ожидается получение ОТТС на готовые 
самосвалы из Набережных Челнов.

Кроме того, обновились версии автомобилей 
JAC N80 и JAC N120. Для облегчения процесса по-
грузки/выгрузки на машины стали ставить колеса 

меньшего диаметра, рама получила усиления для 
повышения грузоподъемности, а колесная база 
обеих моделей теперь предлагается в трех вариан-
тах длины вместо одной, как было ранее. Машины 
появились в продаже в начале августа.

Пока в планах вывод на российский рынок LCV 
JAC Sunray с кузовами фургон и микроавтобус. 
Компания JAC Motors уже получила сертификаты 
ОТТС на новую модель для таможенного союза 
ЕАЭС. Осталось решить, есть ли у нее перспективы 
там, где бал правят «ГАЗель Next» и Ford Transit.

Компания «Ютонг-Центр Столица» летом за-
вершила-таки сертификацию нового междуго-
родного автобуса Yutong ZK6128H. Модель была 
презентована пару лет назад, но все это время 
проходила адаптацию под реалии нашего рынка. В 
итоге новый междугородник получил современный 
кузов от модели Yutong T 122 и агрегатную базу от 
хорошо зарекомендовавшего себя в России Yutong 
ZK 6122 H9. Модель рассчитана на перевозку от 
51 до 53 пассажиров в зависимости от комплекта-
ции. В свете того что в последние годы Yutong был 
единственным зарубежным производителем авто-
бусов, попадавшим в топ-10 нашего рынка, интерес 
к новинке точно будет.

Отдельного упоминания достойна продукция 
индийской компании Ashok Leyland. Она нигде осо-
бо не фигурирует, но в сентябре компания L-Pro, 
специализирующаяся на производстве различных 
надстроек, выкатила на суд перевозчиков свой но-
вый эвакуатор, смонтированный именно на таком 
шасси. Модель Ashok Leyland Partner с удлиненной 
до 3300 мм колесной базой официально имеет 
полную массу 3499 кг, что позволяет им управлять, 
имея водительское удостоверение категории B. При 
сертификации это позволит существенно расши-
рить круг лиц, заинтересованных в приобретении 
машины. n
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ЛиАЗ представил в конце 
лета новую модификацию 
городского низкопольника 
ЛиАЗ-5293 LNG. В отличие 
от серийных собратьев, 
данный автобус использует 
в качестве топлива 
сжиженный природный 
газ (метан)
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Маленькое препятствие с большими 
перспективами Ограничения в связи с пандемией 
коронавируса повлияли не только на продажу и производство автомобилей, 
но и на связанные с этим отрасли. Поставщики автомобильных масел тоже 
столкнулись с серьезным кризисом, но это не изменило основные тренды 
в  отрасли. Валерий Чусов

В апреле и мае многие офисы и производства были 
закрыты, остановилась разработка новых продук-
тов. Сложности возникли и с продажами масел: во 
многих регионах запретили продажу запчастей и 
работу автосервисов. Но работу могли продолжать 
организации, обслуживающие технику, необхо-
димую для обеспечения функционирования госу-
дарственных и городских органов, и автомобили 
экстренных служб. И под эти условия подходили 
многие автосервисы. Однако в дни, объявленные 
нерабочими, с 28 марта по 11 мая (а в Москве — 
до 8 июня), интенсивность движения заметно сни-
зилась, и это уменьшило потребность в топливе и, 
хотя в меньшей степени, в смазочных материалах. 
Поэтому приостановка производства масел была 
не только следованием указаниям правительства, 
но и рациональным шагом, чтобы не работать «на 
склад». Кроме того, таким образом сформировался 
определенный отложенный спрос.

Цена безопасности В Total Vostok уже 
в марте сотрудники офисов были переведены на 
удаленную работу, но продолжали поддерживать 
контакты с контрагентами. В региональных 
представительствах и центральном офисе были 
созданы антикризисные рабочие группы, которые 
делали все возможное, чтобы поддерживать ло-
гистику в условиях ограничений. Однако в апреле 
пришлось все-таки остановить завод в Калужской 
области.

«Наши производства также приостанавливали 
свою работу на некоторое время, из-за чего мы 
были вынуждены перенести часть планов, состав-
ляющих стратегию компании на 2020 год»,— рас-
сказала Анастасия Макаркина, руководитель отде-
ла маркетинга компании Total Vostok.

Компания сразу же начала готовить свои мощ-
ности к постепенному возвращению в прежний 
режим с соблюдением всех необходимых мер без-
опасности. Благодаря своевременной подготовке 
компании удалось избежать колоссальных потерь. 
Завод был вновь запущен в начале июля, благо-
даря этому созданы все условия для достижения 
заявленной мощности  — 40 тыс. тонн автомо-
бильных и промышленных смазочных материалов 
к концу 2020 года.

В схожей ситуации оказались и другие про-
изводители и поставщики масел. Тут могла по-
мочь широкая линейка продукции. «В сегменте 
индустриальных масел, потребителями которых 
являются промышленные предприятия в горно-
добывающей отрасли, металлургии и ряде других 
отраслей, несмотря общее снижение деловой ак-
тивности, сохранился устойчивый спрос в течение 
всей первой половины 2020 года»,— комменти-
рует Кирилл Верета, генеральный директор ООО 
«ЛЛК-Интернешнл» (дочерняя компания ЛУКОЙ-

Ла). А в розничной продаже поддерживать соци-
альную дистанцию помогали новые методы тор-
говли  — у ЛЛК объемы продаж автомобильных 
масел через интернет выросли на 20%.

Тимур Хакимов, бизнес-аналитик компании 
Motul, отмечает, что введения ограничений в 
компании ожидали уже в феврале, поэтому к 
ним готовились: «Заблаговременное производ-
ство, насыщение цепочек поставок обеспечили 
наличие достаточного количества продукции как 
в международных распределительных центрах, 
так и в России». Однако спрос все-таки упал. 
Если оптовые продажи сохранились благодаря 
тому, что грузовые перевозки продолжались, то 
падение розничных продаж было довольно за-
метным. «Снижение продаж во втором квартале 
было одним из самых масштабных за последние 
20 лет. Ограничения передвижения для частных 
водителей привели к вынужденным простоям 
большинства связанных с автоиндустрией пред-
приятий. Возросшие онлайн-продажи не смогли 
компенсировать падение офлайн-канала на фоне 
ограничения работы автосервисов. Несмотря на 
рост продаж в третьем квартале, подпитываемый 
отложенным спросом, до сих пор розничные про-
дажи не вышли на уровень 2019 года»,— рассуж-
дает господин Хакимов.

Total и ЛУКОЙЛ имеют еще один канал сбы-
та  — первичную заливку моторных масел на 
конвейерах по производству автомобилей на заво-
дах в России и за рубежом. «В рамках многочис-
ленных партнерств с автомобильными брендами 
масла Total используются для первичной заливки 
многими автопроизводителям: Kia, Hyundai Trucks, 
КамАЗом, Haval, Ford Trucks, Iveco»,— напомина-
ет Анастасия Макаркина. Правда, производство 
приостанавливали и автомобильные заводы, но 
наличие таких клиентов помогает преодолеть по-
следствия кризиса. Хотя масла для первичной 
заливки производятся в меньших масштабах, чем 
сервисные, которые используют при обслужива-
нии автомобилей и поставляются розницу.

Качественный рост Проблемы из-за 
пандемии носят временный характер, и если не 
будет второй волны коронавируса, могут быть пре-
одолены уже в недалеком будущем. В отрасли есть 
более долгоиграющие тенденции.

По данным агентства Russian Automotive 
Marketing Research (RAMR), в 2019 году без уче-
та первичной заливки в России было продано 
891,7 млн л моторных масел. Это меньше, чем 
в 2018-м, когда объем потребления составил 
902 млн л. В связи с этим RAMR снизило прогноз 
рынка в пятилетней перспективе: если на 2023 год 
предполагался рост на 8%, до 976,1 млн л, то на 
2024-й — 955,2 млн л, на 7,1%.

Больше всего моторных масел потребляют 
легковые автомобили — 377,4 млн л, и потребле-
ние за пять лет вырастет до 400,4 л, на 6,1%. Та-
кой же рост предполагался и в прогнозе прошлого 
года. Легкие коммерческие автомобили (фургоны, 
грузовики и автобусы полной массой до 3,5 тонны) 
обеспечили покупку 157,4 млн л, и объем в этом 
секторе должен вырасти на 7%. В предыдущем 
прогнозе прирост ожидался больше  — на 9,6%. 
Масел для грузовиков было куплено 330,6 млн л, 
и предполагается, что в 2024 году этот показатель 
возрастет до 356,8 млн л  — на 7,9%. Годом ра-
нее прирост ожидался на 9,6%. Еще один потре-
битель — автобусы. Их доля на рынке невелика: 
на смену масла в их двигателях надо 26,3 млн л 
в год. Но темпы прироста самые большие  — на 
12,1%, и этот прогноз больше предыдущего (11%). 
Интересно, что потребление масла автобусами, по 
данным 2019 года, выросло относительно 2018-
го, как и легкими коммерческими, а грузовики и 
легковые автомобили, наоборот, сократили по-
требление.

Конечно, прогнозы будут меняться при изме-
нении ситуации на рынке. Но в целом можно ска-

зать, что значительного роста продаж моторных 
масел ожидать не стоит: прибавка менее чем на 
10% за пять лет — это практически стабильность.

Рынок масел постепенно меняется качествен-
но. Старые автомобили, которые рассчитаны на 
недорогие минеральные масла, естественным об-
разом уходят из парка, и их замещают современ-
ные модели, которые требуют масел с высокими 
характеристиками. По результатам исследований 
агентства «Автостат» в 2017 и 2019 годах изме-
нение структуры парка привело к тому, что среди 
эксплуатируемых легковых иномарок доля двига-
телей, требующих масел класса SM и SN, выросла 
с 26,9% до 28,3%, доля аналогичных двигателей 
на машинах российских производителей увеличи-
лась еще больше — с 22% до 28%. Выросла также 
доля автомобилей, для которых рекомендовано 
использование только синтетических масел: до 
90% среди иномарок и до 55% среди российских 
автомобилей. Таким образом, в будущем ожидает-
ся устойчивый рост спроса на более современные 
высокотехнологичные и более дорогие масла.

Это отлично понимают и поставщики масел. 
«На фоне нарастающей с каждым годом заботы 
об экологии и окружающей среде большинство 
производителей моторных масел и смазочных 
материалов сейчас делают основной упор на эко-
логичность своих продуктов. От современного мо-
торного масла требуется не только защищать все 
узлы двигателя от износа, отводить лишнее тепло 
от агрегата и удалять загрязнения — оно должно 
быть максимально энергоэффективным, снижая 
расход горючего и повышая КПД двигателя»,— 
говорит Анастасия Макаркина.

«ЛЛК-Интернешнл» также заметила сокраще-
ние спроса на минеральные масла и постепенно 
замещает их полусинтетическими и синтетиче-
скими. «Еще одним драйвером перемен на рын-
ке смазочных материалов являются внедряемые 
экологически чистые технологии в двигателестро-
ении. Развитие этих технологий способствует соз-
данию высокотехнологичных маловязких масел, 
снижающих нагрузку на двигатель. Уже сейчас 
наблюдается потребность в маслах с вязкостью 
0W-20, 0W-16 и ниже  — первые два уже сейчас 
доступны в нашей линейке LUKOIL Genesis»,— 
отмечает Кирилл Верета.

Ужесточаются требования и к маслам для 
коммерческой техники  — с тем отличием, что 
на грузовиках и автобусах используются преиму-
щественно дизели, а не бензиновые двигатели и 
работать им приходится более интенсивно. «В тя-
желых условиях эксплуатации  — грузоперевоз-
ки, сельскохозяйственная и горнодобывающая 
техника  — важно обеспечить надежную и бес-
перебойную работу двигателя, поэтому наблю-
дается спрос на специализированные смазочные 
материалы. В ассортименте Total есть масла, 
учитывающие особенности работы каждого вида 
техники. Например, смазочные материалы Total 
Agri, специально разработанные для сельскохо-
зяйственной техники и условий ее эксплуатации, 
Total Rubia — масла для автомобилей грузового 
сегмента, Total Rubia Works  — для горнодобы-
вающей техники, условия эксплуатации которой 
близки к экстремальным»,— напоминает госпо-
жа Макаркина. n
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Значительного роста продаж моторных 

масел ожидать не стоит: прибавка менее 

чем на 10% за пять лет — это практически 

стабильность

Total и ЛУКОЙЛ имеют 
еще один канал сбыта — 
первичную заливку 
моторных масел на 
конвейерах по производству 
автомобилей на заводах 
в России и за рубежом






