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Утвержденная распоряжением пра-
вительства РФ 23 августа 2021 года 
концепция довольно подробно про-
работана — 26 страниц текста и «до-
рожная карта» на 11 страницах. В ней 
рассматриваются различные сцена-
рии, а целевые показатели установ-
лены не только для итогового 2030-го,  
но и промежуточные на 2024-й. Так, 
суммарное производство электро-
мобилей в России за 2022–2024 го-
ды должно достигнуть 25 тыс. штук, 
а число зарядных станций к началу 
2025 года — 9400. Для 2030 года в кон-
цепции рассматривается три сцена-
рия: по инерционному — общее чи-
сло электромобилей не превысит 
540 тыс. единиц, по сбалансирован-
ному — 1,4 млн, а по сценарию уско-
ренного развития — 3,23 млн.

Эффект низкой базы
Приведенные в документе цифры 
впечатляют, особенно если срав-
нить их с сегодняшними. На начало 
нынешнего года, по данным агент-
ства «Автостат», в России было заре-
гистрировано 10 836 легковых элек-
тромобилей, а также более 700 элек-
тробусов. Почти все легковые элек-
тромобили импортные, за исключе-
нием сотни отечественных Ellada. 
А вот электробусы в основном отече-
ственного производства — парк мо-
сковских автобусов с электроприво-
дом состоит из 700 «КамАЗов» и «Ли-
АЗов», а в Нижнем Новгороде эксплу-
атируются несколько «Газель e-NN». 
В Самаре в течение 14 месяцев, до 
мая 2021 года, эксплуатировали бе-
лорусский электробус, а после исте-
чения срока контракта вернули про-
изводителю.

Дело, впрочем, не в абсолютных 
числах, а в процентном соотноше-
нии. Те самые 11 тыс. «электричек», 
зарегистрированных в России, рас-
творяются в море из 42 млн авто-
мобилей в стране — примерно чет-
верть промилле от этого количества. 
Проданные в 2020 году 687 новых 
электромобилей — 0,04% от общих 
продаж в 1,6 млн новых легковых и 
легких коммерческих автомобилей.

Низкий интерес к электромоби-
лям понятен: все упирается в це-
ну. Самый доступный по цене в РФ 
китайский JAC iEV7S стоит 2 млн 
499 тыс. руб. И это притом что в Рос-
сии и Таможенном союзе отменены 
ввозные пошлины для них. Конеч-
но, владелец сможет сэкономить — 
в Москве для автомобилей с элек-
троприводом отменены транспорт-
ный налог и плата за парковки, к то-
му же зарядка может быть бесплат-
ной. Хотя на периодическое техоб-

служивание все-таки придется при-
езжать к дилеру — требуют замены 
масло в редукторе ведущего моста 
и тормозная жидкость, расходы на 
эксплуатацию электромобиля все 
же ощутимо ниже, чем у автомобиля 
с двигателем внутреннего сгорания 
(ДВС). Но вряд ли эта экономия суще-
ственна для покупателя электромо-
биля, который всегда существенно 
дороже своего бензинового или ди-
зельного аналога.

Экономию считают важным фак-
тором многие покупатели подер-
жанных электромобилей. Именно 
поэтому приобретение импортно-
го секонд-хенда становится все бо-
лее распространенной практикой 
на Дальнем Востоке и в Сибири. Уже 
в 2018 году в Приморском крае бы-
ло 415 электромобилей — больше, 
чем в Москве и Московской области 
вместе взятых. А хитом парка элек-
тромобилей в РФ стал Nissan LEAF, 
который в течение нескольких лет 
был лидером по объему производ-
ства в мире и популярен в Японии. 
Сейчас его можно купить в России 
по цене от 300 тыс. до 2 млн руб. в за-
висимости от года выпуска. В прош-
лом году в России было приобрете-
но 5273 электромобилей с пробе-
гом, это почти в 10 раз больше, чем 
новых.

Эксплуатация подержанных 
электромобилей — превосходная 
демонстрация возможности нор-
мальной работы такого транспорта в 
России. Они самим фактом своего су-
ществования развеивают опасения 
покупателей о коротком сроке служ-
бы батареи и ее неработоспособно-
сти в холодном климате. Как пока-
зал опыт эксплуатации Tesla, она 
может проехать без замены батареи 
до полумиллиона километров — не 
каждый двигатель внутреннего сго-
рания сможет выдержать такой про-

бег. Правда, на некоторых электро-
мобилях раньше, чем батарею, при-
ходится заменять тяговые электрод-
вигатели. Но у обычного автомоби-
ля куда больше узлов, которые могут 
выйти из строя и нуждаются в контр-
оле и обслуживании.

Как уже писал „Ъ“, в сентябре 
ВТБ и Газпромбанк начали выда-
вать кредиты на покупку электро-
мобилей по сниженной ставке — 
под 3,0% и 3,9% годовых. В концеп-
ции предусмотрено выделение суб-
сидий для российских кредитных 
организаций, выдающих такие кре-
диты. Правда, срок внесения изме-
нений в соответствующее постанов-
ление — декабрь 2021 года, так что 
пока банки предлагают такие кре-
диты по своей инициативе.

Вопрос питания
Главная проблема, с которой стал-
киваются владельцы электромоби-
лей,— сложности с зарядкой. Тео-
ретически заряжать аккумуляторы 
можно и от бытовой сети, но мощ-
ность такой зарядки невелика, и 
если речь идет о современном элек-
тромобиле с батареей большой ем-

кости, да еще зимой, то для полной 
зарядки могут понадобиться до 15 
часов и более. К тому же большин-
ство россиян живут в многоквартир-
ных домах, и протянуть зарядный 
кабель через окно со второго этажа и 
выше задача непростая: и кабель ну-
жен длинный, и не всем соседям это 
понравится. Как показал опыт ис-
пользования электрических пред-
пусковых подогревателей в Сиби-
ри, такие решения могут привести к 
штрафам за нарушение правил про-
тивопожарной безопасности.

Теоретически можно оборудо-
вать собственную зарядную стан-
цию в доме или на предприятии, 
где работает владелец (которым он, 
скорее всего, руководит или вла-
деет сам), но и тут нужна довольно 
большая мощность. Поэтому разви-
тие сети зарядных станций также 
отражено в концепции, и для этого 
предусмотрен ряд мер, в том числе 
снятие ограничений на размеще-
ние на закрытых стоянках аккуму-
ляторных батарей, не выделяющих 
газов при подзарядке, а также стан-
дартизации зарядной инфраструк-
туры. Подобно программе по разви-

тию использования газомоторного 
топлива, предусмотрена разработка 
правил предоставления субсидий 
на развитие зарядной инфраструк-
туры и определение перечня терри-
торий и дорог федерального значе-
ния для создания инфраструктуры 
для зарядки.

При использовании электромо-
биля для поездок примерно по од-
ним и тем же маршрутам можно 
найти близлежащие зарядные стан-
ции. А вот дальние поездки или про-
сто визит в незнакомый район Мо-
сквы надо тщательно планировать, 
и это может быть непросто. Точное 
количество и расположения заряд-
ных станций неизвестно — на раз-
ных картах и в разных приложениях 
они отображаются по-разному. Уста-
новить зарядную станцию намного 
проще, чем АЗС, но еще проще ее от-
ключить или убрать. Даже если поль-
зование бесплатное, для подключе-
ния необходимы регистрации и на-
личие карточки клиента или при-
ложения. Разъемы для подключе-
ния у разных моделей электромоби-
лей разные — в мире действуют не-
сколько стандартов, и электромоби-
ли в России из разных регионов, и 
может оказаться, что именно у этой 
зарядной станции разъем неподхо-
дящий. Пока речь идет о десятках 
тысяч электромобилей на всю стра-
ну, это не носит критического харак-
тера, но при увеличении их количе-
ства это станет существенным недо-
статком. Тогда количество станций 
станет значимой проблемой: когда 
для зарядки машина должна стоять 
на месте несколько часов, это значит, 
что другой электромобиль вынуж-
ден столько же ждать своей очереди. 
Или искать другую с риском разря-
диться в пути.

В концепции указано, что из 
9,4 тыс. зарядных станций в 2025 
году 2,9 тыс. должны быть быстры-
ми. А в 2030-м число станций долж-
но быть доведено до 72 тыс., из них 

28 тыс.— быстрые. Таким образом, 
на одну зарядную станцию будет 
приходиться от 7,5 электромобиля 
(по инерционному сценарию) до 45 
(по сценарию ускоренного разви-
тия). Впрочем, сам факт прироста 
числа электромобилей должен сыг-
рать стимулирующую роль и для раз-
вития инфраструктуры: спрос дикту-
ет предложение. Тут также позитив-
ный эффект должен дать рост импор-
та подержанных электромобилей — 
электроэнергия им нужна точно та-
кая же, как и для новых.

По маршрутам
Проблемы неразвитости зарядной 
инфраструктуры намного проще из-
бежать при коммерческом исполь-
зовании электротранспорта — элек-
тробусов, развозных фургонов. Их 
маршруты и график работы предо-
пределены, и можно предусмотреть 
время и место для зарядки. Кроме 
того, для такого транспорта цена 
имеет меньшее значение — пере-
возчики часто приобретают техни-
ку в лизинг, и использование эколо-
гически чистого транспорта можно 
стимулировать налоговыми и дру-
гими льготами.

Можно предположить, что имен-
но электрификация общественного 
транспорта, как это уже происходит 
в Москве, станет серьезным стиму-
лом для российского производства 
электромобилей. На нем можно бу-
дет отработать и технологии произ-
водства и, что немаловажно, утили-
зации аккумуляторных батарей.

В концепции также отмечено, 
что сниженные эксплуатационные 
затраты на электромобили приво-
дят к тому, что даже при высокой це-
не он окупается быстрее, чем маши-
на с ДВС. Но для этого у него долж-
ны быть достаточно большие пробе-
ги — не менее 45 тыс. км в год в те-
чение не менее чем пяти лет. Такие 
пробеги могут обеспечить такси, ко-
торые прямо упомянуты в концеп-
ции. Кроме того, рационально будет 
использовать электромобили в кар-
шеринге: в этот режим эксплуатации 
вполне вписывается необходимость 
стоять на подзарядке, а потребителя 
можно стимулировать оставлять ма-
шину на зарядной станции скидка-
ми. Каршеринг электромобилей мо-
жет также служить инструментом 
для знакомства водителей с новой 
техникой.

В целом концепция описывает ре-
шение практически всех вопросов, 
возникающих на пути электрифи-
кации автопарка. Сторонники элек-
тромобилей, возможно, будут огор-
чены пессимистическими оценками 
доли электромобилей в парке в 2030 
году, но полный переход на элек-
тропривод в обозримом будущем 
не планирует ни одна страна. Разве 
что Коста-Рика поставила целью от-
казаться от всех видов ископаемого 
топлива в 2050-м. Но в стране площа-
дью в 50 раз меньше нынешней Мо-
сквы и с энергетикой, в которой 85% 
энергии дают ГЭС, это гораздо про-
ще, чем в России. А нам лучше идти 
и ехать своим путем.

Российский транспорт поставили на зарядку
Правительство РФ утвердило «Концепцию 
по развитию производства и использования 
электрического автомобильного транспорта 
в Российской Федерации на период до 2030 
года». Как это скажется на жизни российского  
автовладельца и автомобильном бизнесе  
в целом, выяснял Валерий Чусов.
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Финансовые услуги на россий-
ском авторынке становятся все 
более востребованными: в нише 
грузовиков доля продаж в лизинг 
превысила 70%, а в сегменте 
легковых автомобилей в кредит 
приобретается почти каждая 
вторая машина. Экспертов, од-
нако, настораживает рост про-
блемных активов в лизинговых 
и кредитных портфелях финан-
совых компаний.

Ключевые типы финансовых 
услуг на авторынке — автолизинг 
и автокредитование — продолжают 
динамичный рост. По данным ана-
литического агентства «Эксперт РА», 
за последние пять лет объем рынка 
автолизинга в России вырос почти 
втрое — с 200 млрд руб. в 2015 го-
ду до 580 млрд по итогам прошло-
го года. В прошлом году рост авто-
лизинга не остановили даже пан-
демийные ограничения, и по ито-
гам 2020-го услуги автолизинга по-
казали пусть небольшой, но все же 
прирост в 1,7%. Согласно прогнозу 
KPMG, по итогам текущего года ры-
нок этих услуг в России увеличит-
ся на 29% и достигнет 747 млрд руб., 
а в 2022-м вырастет еще на 25%, до 
934 млрд руб.

Коммерческий прорыв
Самая большая доля использования 
автолизинга наблюдается в прода-
жах коммерческих автомобилей. Ли-
дируют здесь грузовики: по оценкам 
KPMG, доля лизинга грузового тран-
спорта в России по итогам прошло-
го года превышает 71%. Процент про-

даж других типов авто в лизинг су-
щественно отстает от этого показа-
теля: доля продаж легких коммерче-
ских авто (LCV) в 2020 году составила 
31%, доля реализации легковых авто 
в лизинг в прошлом году и вовсе от-
мечена на уровне 9,6%. «Автолизинг 
продолжает расти опережающими 
темпами, покупатели прибегают к 
нему в том числе из-за высокой за-
кредитованности как физических 
лиц, так и предпринимателей,— го-
ворит генеральный директор ком-
пании „Газпромбанк Автолизинг“ 
Лилия Маркова.— Растет и проник-
новение этого инструмента: если в 
2017 году автолизинг использовали 
37% получателей легкой коммерче-
ской и грузовой техники, то в 2020-
м эта доля увеличилась почти вдвое. 
Среди прорывных направлений, где 
наиболее активно используются ли-
зинговые схемы владения автомоби-
лями, интернет-торговля и доставка, 
а также строительство».

В сегменте коммерческих авто-
мобилей лизинг продолжает раз-
виваться за счет значимых преи-
муществ использования такого ин-
струмента приобретения машин 
для корпоративных пользователей. 
Как известно, автомобиль в лизин-
ге, находясь на балансе лизингода-
теля, позволяет существенно эконо-
мить на налоговых и прочих выпла-
тах. При этом лизинговая компания 
обычно берет на себя все расходы, в 
том числе покупку, продажу, реги-
страцию, страхование, ремонт и тех-
ническое обслуживание автомоби-
ля, что, по некоторым оценкам, мо-
жет привести к экономии до 30% за-
трат при управлении парком авто-

мобилей по сравнению с автопар-
ком, находящимся в собственности.

В нише легковых авто доля ли-
зинга в России все еще мала по срав-
нению с развитыми странами: на-
пример, в Нидерландах лизинг в сег-
менте легковых авто достигает 52%, в 
Дании — 43%. Но развитие лизинго-
вых схем на российском рынке под-
стегивают новые формы мобильно-
сти: рост популярности каршеринга, 
такси авто по подписке. Компании, 
представляющие эти услуги, актив-
но пользуются лизингом, при этом 
и сами лизинговые компании в по-
следнее время начинают предостав-
лять услуги пользования машинами 
по подписке.

Надеются участники рынка и на 
возобновление государственных 
программ поддержки лизинга в Рос-
сии, на которые в 2020 году было вы-
делено 10,5 млрд руб. В текущем го-
ду господдержка была приостанов-
лена, но ее обещают возобновить 
в 2022-м. Также все еще существен-
ным сдерживающим фактором раз-
вития автолизинга в России остают-
ся консервативные взгляды россий-
ских потребителей. «Предпочтение 
российского потребителя владеть 
имуществом на правах собственно-
сти, а не аренды, продолжает быть 
существенным фактором, сдержива-
ющим развитие лизинга,— говорит-
ся в недавнем исследовании KPMG 
„Автолизинг в России: текущие тен-
денции и среднесрочный прогноз 
развития“.— В отличие от развитых 
зарубежных стран, в России отноше-
ние к активу иное. Актив восприни-
мается больше как инвестиция, по-
этому потребитель склонен пользо-

ваться автокредитованием как более 
привычным для него инструментом, 
предполагающим переход актива в 
собственность по окончании дейст-
вия договора. При этом ожидается, 
что предпочтения потребителей бу-
дут постепенно трансформировать-
ся вслед за глобальными трендами, 
что положительно скажется на раз-
витии автолизинга в России».

Болезни роста
Динамично в последнее время раз-
вивается и рынок автокредитования, 
который в текущем году в России вы-
шел на рекордные показатели. Так, 
по данным Национального бюро 
кредитных историй (НБКИ), весной 
нынешнего года ежемесячный объ-
ем выдаваемых автокредитов превы-
сил 105 тыс. единиц, что является луч-
шим показателем за последние два 
года. При этом рекордных значений 
достигает и средний размер автомо-
бильных кредитов: весной нынеш-
него года он впервые превысил мил-
лион рублей, приблизившись к зна-
чениям 1,02–1,05 млн руб., что на 20% 
больше, чем в начале прошлого года, 
когда в среднем заем на покупку ав-
томобиля в России составлял 800 тыс. 
руб. Неуклонно растет и доля куплен-
ных в кредит автомобилей: по оцен-
кам НБКИ, с 2018 по 2020 год она вы-
росла с 40% до 44%, а в текущем году ее 
значение достигло уже 46%.

Однако наряду с развитием рын-
ка финансовых услуг его участни-
ки вынуждены констатировать, что 
здесь наблюдается рост проблем-
ных активов, когда клиенты оказы-
ваются не в силах выплачивать ли-
зинговые или кредитные платежи. 

Так, на лизинговом рынке, по оцен-
кам агентства «Эксперт РА», доля 
проблемных активов в портфеле ли-
зинговых компаний в ушедшем го-
ду составила 20%, а в абсолютном 
выражении с конца 2019-го увели-
чилась на 70%. Сложности с возвра-
тами займов сейчас наблюдаются и 
на рынке автокредитования: по дан-
ным НБКИ, по итогам прошлого го-
да доля автокредитов с просрочкой 
составила 7,5%, что на 1,2 процент-
ных пункта больше, чем в 2019-м. 
А в нынешнем году доля просрочен-
ных автокредитов достигла уже по-
чти 9%. Растут объемы просроченной 
задолженности и в абсолютных зна-
чениях: по оценкам кредитного бю-
ро «Экифакс», в 2020 году заемщики 
по автокредитам не вернули банкам 
10,3 млрд руб., что на 22,6% больше, 
чем годом ранее.

Финансовые институты старают-
ся застраховать свои риски: весной 
прошлого года доля одобрения авто-
кредитов в России упала до миниму-
ма — чуть больше 25%. В нынешнем 
году положение понемногу улучша-
ется: доля одобренных автокредитов 
по итогам первого квартала 2021 года 
поднялась уже выше 40%, но будет ли 
она расти дальше — вопрос откры-
тый. Растут и ставки по автомобиль-
ным кредитам: по данным Центро-
банка, в середине текущего года ав-
токредит на новую машину на срок 
от года до трех лет обходился в сред-
нем в 12,2% годовых, на срок свыше 
трех лет — 13,87%, а кредит на срок 
менее года средняя ставка составляет 
9,27%. Эти показатели выше, чем бы-
ло еще полгода назад: например, еще 
в первые месяцы 2021-го в среднем 

автокредит на срок от года до трех 
лет стоил 10,45% годовых, то есть по-
дорожал более чем на 2%.

«Считается, что практически каж-
дый гражданин, который имеет па-
спорт, прописку, официальное тру-
доустройство и необходимый уро-
вень доходов, может с легкостью 
взять в банке автокредит, однако 
сейчас это не так,— говорит первый 
заместитель генерального директо-
ра автодилера „Автодом“ Александр 
Арзямов.— Более половины клиен-
тов, подающих заявки на автокре-
дит, в настоящее время получают 
отрицательный ответ. Самой рас-
пространенной причиной для отка-
за является низкий уровень офици-
альных доходов, которому есть под-
тверждение. С большой осторожно-
стью кредиторы также относятся и к 
существенно завышенной зарплате 
в необходимый период, которая ука-
зана в справке о доходах. Такие доку-
менты часто выдают ИП или неболь-
шие компании по просьбе своих ра-
ботников. Нередко в качестве причи-
ны отказа встречается уличение за-
емщика в предоставлении ложной 
информации о себе. Сложности воз-
никают и у клиентов, имеющих за-
долженность по налогам, штрафам, 
алиментам и даже коммунальным 
платежам. Но все же рынок финансо-
вые услуг на российском авторынке 
в ближайшее время будет развивать-
ся достаточно динамично. Если кли-
ент имеет хорошую кредитную исто-
рию и обладает необходимым дохо-
дом, то получить кредит на приобре-
тение нового автомобиля или авто 
с пробегом достаточно просто».

Владимир Арапов

Машины поедут за чужой счет

З А П А Д Н Ы Й  О П Ы Т

Многие страны уже объявили о запрете продажи новых автомоби-
лей с двигателями внутреннего сгорания в 2030–2040 годах. Лидер 
в деле электрификации автомобильного транспорта — Норвегия. 
В 2020 году количество электромобилей, импортированных в эту 
страну, впервые превысило количество легковых автомобилей с ДВС, 
достигнув 54%. Именно эта страна собирается первой в мире запре-
тить продажу новых легковых автомобилей с двигателями, работаю-
щими на ископаемом топливе, уже в 2025 году.

Впечатляющие успехи электромобилей в Норвегии связаны 
с  уникальной для Европы ситуацией: практически всю электроэнер-
гию в этой стране получают от гидроэлектростанций, то есть из воз-
обновляемого источника и без всяких парниковых газов. При этом 
Норвегия — нетто-экспортер электричества, продает его за рубеж 
больше, чем покупает. В таких условиях переход на электропривод — 
эффективное решение проблемы выбросов углекислого газа.

При этом стоит помнить, что переход на электропривод не 
означает полного отсутствия парниковых газов при эксплуатации 
автомобиля. В большинстве стран для производства не менее 

половины электроэнергии сжигают ископаемое топливо. В среднем 
в мире источником 60% электричества являются уголь и газ. Даже 
Дания, которая предлагала всем странам ЕС одновременно отка-
заться от продаж автомобилей с ДВС, около 30% электроэнергии 
производит из угля, газа и нефти. Правда, у нее высока доля ветро-
вых электростанций — 46%, а остальное электричество она получает 
из биотоплива и отходов.

Поэтому сами по себе электромобили не решают проблемы 
парниковых газов. Они лишь переносят его источник с городских 
улиц на ТЭЦ. С этим могут справляться даже ДВС, если заправлять 
их биотопливом, выработанным из растений, которые в процессе 
роста потребляли углекислый газ и при сжигании лишь возвращают 
его в атмосферу. Это путь реализован во многих странах, например, 
в Бразилии значительная часть автомобилей работает на биоэтано-
ле из сахарного тростника, во многих странах биоэтанол из разных 
материалов, в том числе из отходов деревообработки, добавляют 
в бензин, во всем мире используется биодизель — топливо из рас-
тительного масла, в том числе отработанного.
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