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Р Ы Н О Ч Н Ы Й  Р А С К Л А Д  |  Какому грузовому транспорту помогут из бюджета

Остановить ПАДЕНИЕ ПРОДАЖ коммерческих автомобилей в России призваны 
СТИМУЛИРОВАНИЕ государством лизинговых программ, компенсация утилизационного 
сбора, а в долгосрочной перспективе — дальнейшее РАЗВИТИЕ дорожной инфраструктуры.

Загрузить господдержку
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Не станет исключением и те-
кущий год: по заявлениям 
представителей Минпромтор-
га РФ, бюджетная поддержка 
рынка коммерческих автомо-
билей будет сконцентрирова-
на на нескольких основных на-
правлениях. Прежде всего это 
продолжение субсидирования 
лизинговых программ, на ко-
торые, по обещаниям пред-
ставителей ведомства, в те-
кущем году будет выделено 

на 4–5%, считает Андрей По-
пов, директор департамента 
продаж грузовых автомоби-
лей китайской марки FAW, од-
нако сокращение может быть 
и более существенным, если 
в полной мере не заработают 
очередные программы госу-
дарственной поддержки.

ПОДДЕРЖАТЬ ЛИЗИНГ
Государство в последнее вре-
мя довольно активно поддер-
живает продажи коммерче-
ских автомобилей в России. 

112,1 тыс. единиц, что совпада-
ет с уровнем 2018 года.

В начале текущего года про-
дажи коммерческих автомоби-
лей несколько оживились. Так, 
в январе сбыт новых грузови-
ков в РФ вырос на 18%, LCV — 
на 7%. Однако в феврале опять 
начался резкий спад — в част-
ности, продажи LCV по итогам 
месяца снизились более чем 
на 8%, до 7,4 тыс. единиц.

По итогам 2020 года ры-
нок коммерческих автомоби-
лей в России ждет снижение 
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Плюсы и минусы городского 
электротранспорта

Чем борьба за экологичные 
грузовики опасна для МСБ
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На российском рынке коммер-
ческих автомобилей продажи 
снова снижаются. Согласно 
данным аналитического агент-
ства «Автостат», по итогам 
2019 года объем рынка новых 
грузовых автомобилей в Рос-
сии составил 80,7 тыс. еди-
ниц, что на 2% меньше, чем 
в 2018-м. Немногим луч-
ше ситуация на рынке лег-
ких коммерческих авто (LCV). 
По подсчетам «Автостата», 
в прошлом году объем это-
го сегмента рынка составил 
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^       Отече-
ственные произ-
водители, ощущая 
господдержку, 
продолжают за-
нимать на рынке 
грузовых автомо-
билей доминиру-
ющие позиции

компенсации утилизационно-
го сбора, которая оценивает-
ся в балльной системе и со 
временем будет все больше 
зависеть от локализации про-
изводства. Например, чтобы 
получить все 100% компенса-
ции, уровень локализации вы-
пускаемого в России грузовика 
должен набрать 4 тыс. бал-
лов (минимальные требования 
локального производства по 
сварке и окраске дают произ-
водителю 900 баллов).

Субсидии, связанные с ком-
пенсацией утилизационного 
сбора, являются наиболее зна-
чимыми суммами, заявленны-
ми в бюджете, сейчас они со-
ставляют 250–300 млрд руб. 
в год, подчеркивает Кирилл 
Никода. Столь серьезные сум-
мы поддержки производи-
мых в России коммерческих 
автомобилей явно сказыва-
ются на состоянии конкурен-
ции на рынке, где российские 
автопроизводители, ощущая 
господдержку, продолжают 
занимать доминирующие по-
зиции. Так, в сегменте грузо-
виков первые строчки про-
даж занимают такие бренды, 
как «КамАЗ» и «ГАЗ», которым 
вместе с другой российской 
маркой («Урал») в общей слож-
ности сейчас принадлежат 
почти 40% всех продаж.

При этом российские произ-
водители грузовиков умудря-
ются двигаться против общего 
тренда снижения рынка. На-
пример, по данным «Автоста-
та», КамАЗ за последний год 
нарастил продажи на 7% (до 
27,6 тыс. автомобилей), ГАЗ — 
на 6% (до 8,8 тыс. единиц), 
«Урал» подрос почти на 5,5% 
(до 3,1 тыс.).

В свою очередь, иностран-
ные бренды — во многом из-
за протекционистских мер 
властей — оказались в от-
рицательной зоне. У иду-
щей на третьем месте марки 
Volvo продажи упали на 11%, 
до 5,65 тыс. машин. У марки 
Scania продажи снизились сра-
зу на 16%, до 5,62 тыс. единиц. 
Антирекордом закончила ми-
нувший год японская Isuzu, чьи 
продажи рухнули на 20%, до 
3 тыс. единиц .

В сегменте легкого коммер-
ческого транспорта домини-
рование российских произво-
дителей еще существеннее. 
Такие марки, как «ГАЗ», «УАЗ» 
и Lada в сумме удерживают 
70% этого сегмента рынка. Из-
менения динамики продаж при 
этом не выглядят столь убеди-
тельными для российских ма-
рок, как по грузовикам.

Так, марка «ГАЗ» по итогам 
2019 года сумела прибавить 
только 3% (до 50,6 тыс. еди-
ниц). Примерно на 3% суме-
ла вырасти марка Lada (до 

примерно столько же средств, 
что и в прошлые годы, то 
есть порядка 10 млрд руб. 
В Минпромтоге предполага-
ют продолжать поддерживать 
несколько лизинговых про-
грамм: «Российский фермер» 
(для российских сельхозпро-
изводителей), «Российский 
тягач» (программа, направ-
ленная на стимулирование 
продаж отечественных тя-
гачей), а также «Свое дело» 
(программа для субъектов ма-
лого и среднего бизнеса).

Согласно обновленным ус-
ловиям программы, их участ-
ники могут получить помощь 
государства в виде компен-
сации до 12,5% по лизинго-
вым платежам (но не больше 
625 тыс. руб. на один пред-
мет лизинга). «По разным 
оценкам, от 70 до 80% грузо-
виков приобретаются в ли-
зинг. Таким образом, госу-
дарственное субсидирование 
подобных программ станет 
существенной поддержкой 
рынка и в текущем году», — го-
ворит Олег Заглядин, гене-
ральный директор лизинговой 
компании Carcade.

Объемы государственно-
го субсидирования лизинга 
на приобретение коммерче-
ских грузовых автомобилей 
составляют 8–10 млрд руб. 
в год. Этого хватает на 20–
30 тыс. единиц техники, что 
соответствует 10–15% объема 
продаж нового рынка, отме-
чает директор Центра эконо-
мического прогнозирования 
Газпромбанка Кирилл Никода.

СТАВКА 
НА ЛОКАЛИЗАЦИЮ
Значимым инструментом го-
споддержки продаж коммер-
ческих автомобилей должны 
стать меры по компенсации 
утилизационного сбора для 
тех производителей, которые 
выпускают машины на терри-
тории России. Сбор был вве-
ден в 2012 году вместе со всту-
плением России в ВТО и, по 
сути, стал завуалированным 
инструментом защиты вну-
треннего рынка от импорта.

С начала текущего года этот 
вид платы был повышен. Од-
нако если для легковых машин 
повышение стало очень су-
щественным (сразу на 145%), 
то в секторе грузовиков рост 
ставки оказался щадящим. Са-
мое значимое (на 67%) повы-
шение затрагивает седельные 
тягачи грузоподъемностью 
от 12 до 20 т. Таким образом, 
сейчас в зависимости от типа 
и грузоподъемности утилиза-
ционный сбор за каждый гру-
зовой автомобиль составляет 
в среднем 300–450 тыс. руб.

При этом Минпромторг в на-
стоящее время меняет систему 

11 тыс.). «УАЗ» и вовсе упал 
почти на 4%, до 17,3 тыс. еди-
ниц. Зато марка Ford, которая 
выпускает свои LCV в России 
в рамках совместного пред-
приятия с Sollers (и, соответ-
ственно, получает компенса-
цию за утилизационный сбор), 
сумела нарастить продажи на 
13%, до 12,9 тыс. единиц. Так-
же набирают ход французские 
бренды, сумевшие повысить 
реализацию своих легких ком-
мерческих машин на 15%, до 
3,1 тыс. Кроме того, сразу на 
28% выросли продажи Hyundai 
(компания не так давно запу-
стила в Калининграде сборку 
LCV).

ИНФРАСТРУКТУРНОЕ 
РАЗВИТИЕ
Участники рынка надеются, 
что помимо прямых мер под-
держки продаж коммерческих 
автомобилей от государства 
в долгосрочной перспективе 
спрос на машины этого клас-
са в России могут поддержать 
планы властей по развитию 
инфраструктуры и запуску 
строительства новых значи-
мых объектов. В частности, 
в правительстве активно об-
суждается принятие новой 
«Транспортной стратегии Рос-
сии до 2036 года», согласно 
которой на развитие автодо-
рог в стране планируется вы-
делить рекордную сумму 11 
трлн руб.

Например, в рамках гряду-
щих масштабных строек будет 
создаваться автодорожный 
коридор Европа — Западный 
Китай, который позволит кар-
динально увеличить грузопо-
токи с помощью автомобиль-
ного транспорта. По мнению 
Кирилла Никоды, с одной 
стороны, это одномоментно 
способно повысить спрос на 
коммерческие автомобили, 

обеспечивающие непосред-
ственное строительство таких 
крупных объектов. С другой 
стороны, вместе с развити-
ем дорог будет постепенно 
расти и спрос на коммерче-
ские автомобили, считает он. 
«Более 11 трлн руб., которые 
планируется вложить в раз-
витие инфраструктуры, бу-
дут стимулировать спрос 
на перевозки строительных 
материалов и обновление 
дорожно-строительной тех-
ники, — подчеркивает Кирилл 
Никода. — В организационном 
и законодательном отношении 
такие меры, как, например, 
введение электронных транс-
портных накладных, а также 
сдерживание внутренних цен 
на топливо в рамках инфля-
ции, будут улучшать конкурен-
тоспособность автомобильно-
го транспорта по сравнению 
с другими видами логистики».

Производители коммерче-
ского транспорта надеются на 
новое правительство, которое 
обещает ускорить реализа-
цию нацпроектов, что, в свою 
очередь, должно поправить 
экономику в целом, соглаша-
ется Александр Багрецов, ру-
ководитель проектов направ-
ления «Оценка и финансовый 
консалтинг» группы компа-
ний SRG. Он напоминает, что 
на территории РФ не так дав-
но прошли события мирово-
го значения, вызвавшие стро-
ительный бум, — сочинская 
Олимпиада, ЧМ по футболу, 
возведение Крымского моста. 
Продавцы и производители 
коммерческого транспорта 
рассчитывают на старт новых 
похожих проектов, а также на 
то, что начнет проявляться бо-
лее ощутимый эффект от уже 
реализованных программ раз-
вития экономики, резюмирует 
эксперт. $
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>70%
грузовиков в РФ 
приобретает-
ся в лизинг. Го-
сударственное 
субсидирование 
подобных про-
грамм оказывает 
рынку существен-
ную поддержку
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˝  Со стороны государства я хотел бы 
только один вид поддержки — льготы  
для клиентов на экологичные автомобили 
стандарта Евро-6»

«В нашей бизнес-модели нет места 
госсубсидиям»

От первого лица

гию: продукт премиально-
го качества по премиальной 
цене. И это не просто лозунг. 
Потребитель знает преиму-
щества наших автомобилей, 
ценности, уровень сервиса, за 
которые он платит премиаль-
ную цену.

При экономической стагна-
ции даже всегда лояльный 
потребитель начинает эко-
номить. Тренд затронул 
компанию?
Есть определенное чис-

ло клиентов, которым подоб-
ное поведение свойственно, 
а имидж не столь важен. В не-
простое время они действи-
тельно могут делать выбор 
в пользу конкурентов, от-
дав предпочтение японским, 
французским и даже россий-
ским маркам. А чтобы чув-
ствовать себя уверенно все 
ближайшие годы, необходимо 
позитивное восприятие буду-
щего экономики страны, где 
используются наши автомо-
били. Это касается не только 
корпоративных клиентов, но 
и физических лиц. В структуре 
продаж легких коммерческих 
автомобилей нашего модель-
ного ряда их доли примерно 
равны — 50 на 50.

Кто сегодня покупает такие 
автомобили?
Индивидуальные предпри-

ниматели, малый и средний 
бизнес. Выделю категорию ру-
ководителей высшего звена, 
людей с высокими доходами 
и большими семьями, кото-
рые чувствуют себя уверен-
но даже в текущих экономи-
ческих условиях и в основном 
приобретают автомобили мо-
делей Multivan и California. Их 

Ряд производителей легко-
го коммерческого автотран-
спорта в России сегодня 
могут рассчитывать на под-
держку государства. Что де-
лать остальным?
На российском рынке лег-

ких коммерческих автомо-
билей сейчас порядка 80% 
локально производимых мо-
делей. Они пользуются дота-
циями, субсидиями и являют-
ся выгодоприобретателями 
госпрограмм, которые либо 
анонсированы, либо действу-
ют с переменным успехом. Мы 
относимся к чистым импорте-
рам, которые занимают остав-
шиеся 20% этого сегмента ав-
торынка. В прошлом году доля 
рынка нашей марки составила 
5,72% на общем рынке легких 
коммерческих автомобилей, 
и она из года в год прираста-
ет. Если брать сегмент только 
импортируемых автомобилей, 
здесь наша доля более 30%. 
Это не предел. 

Итоги прошлого года мы 
расцениваем как успешные. 
И наши успехи никак не связа-
ны с господдержкой. В своих 
бизнес-моделях мы исходим 
из консервативной модели, 
где дотациям вообще нет ме-
ста.

Здесь нет ничего секретно-
го. В любом учебнике марке-
тинга описаны три основные 
стратегии: низкокачественный 
продукт по низкой цене, про-
дукт среднего качества — по 
средней цене, продукт преми-
ального качества — по преми-
альной цене. Каждый участник 
рынка выбирает свою страте-
гию. Мы присутствуем в вы-
соком ценовом сегменте им-
портируемых автомобилей 
и выбрали для себя страте-

звена с многодетными семь-
ями, что они готовы перепла-
тить сейчас 150–200 тыс. руб., 
потому что им не все равно, 
чем будут дышать их дети.

Российская инфраструк-
тура позволяет использо-
вать автомобили стандарта 
Евро-6 без ограничений?
Прежде чем вывести эти 

модели на рынок, мы прове-
ли независимое федераль-
ное исследование качества 
дизтоплива, поскольку пода-
вляющее число машин груп-
пы T6 оснащены дизельны-
ми двигателями. В результате 
пришли к очевидному выводу: 
качество топлива в вертикаль-
но интегрированных круп-
ных сетевых компаниях выше, 
чем на независимых АЗС. На 
итогах данного исследования 
основаны наши официальные 
рекомендации покупателям. 
Если клиент их придержива-
ется, обещаем беспроблем-
ную эксплуатацию автомоби-
лей с Евро-6 на протяжении 
всего гарантийного и постга-
рантийного периода. По на-
шей статистике, за полтора 
года после начала импорта из 
2 тыс. автомобилей стандарта 
Евро-6 не было ни одной по-
ломки, связанной с качеством 
топлива. И это говорит в поль-
зу правильности нашего реше-
ния о выводе на рынок авто-
мобилей этого типа. 

Модели с Евро-6 пользуют-
ся устойчивым спросом в ев-
ропейской части страны и на 
юге России. Это объяснимо — 
число заправок крупных фе-
деральных операторов здесь 
существенно выше. В отдален-
ных регионах, далеко за Ура-
лом, в Сибири, потребители 
пока предпочитают более кон-
сервативный подход, приоб-
ретая автомобили с Евро-5. 

В чем плюсы премиально-
го коммерческого автомо-
биля?
В многообразии предлагае-

мых модификаций, которое от-
сутствует у локальных произ-
водителей. Марка «Volkswagen 
Коммерческие автомобили» 
имеет самый широкий модель-
ный ряд и богатую палитру воз-
можностей индивидуализации 
заказа. Это как пошив костю-
ма по индивидуальным мер-
кам. Клиент приходит в салон 
Volkswagen и может сконфигу-
рировать автомобиль под себя, 
добавив необходимые опции, 
начиная с выбора цвета, вклю-
чая двухцветные сочетания, 
и заканчивая техническими ас-
систентами помощи водителю. 
Потребитель это ценит. 

Недостатки высокой цены 
мы стараемся сглаживать за 
счет привлекательных для по-
требителя условий кредито-
вания, лизинга и страхования. 
К примеру, на весь модельный 
ряд сегодня действует рознич-
ная страховая ставка 2,99% — 

я имею в виду полное каско без 
франшизы. У наших прямых 
и не прямых конкурентов ана-
логичные ставки в три-четыре 
раза выше. Причины — стра-
ховщики считают наши авто-
мобили надежными, малоу-
гоняемыми и не требующими 
значительных затрат в ремонте. 
Если говорить о кредитовании, 
то рынок есть рынок, однако 
здесь при помощи родственно-
го «Фольксваген Банк РУС» мы 
субсидируем потребителя, ко-
торый в итоге может рассчиты-
вать на уровень 6,1–7% годовых. 
Это примерно на треть ниже 
среднерыночной розничной 
ставки по автокредиту. 

Аналогичная история 
с лизингом. У нас есть 
«Volkswagen Лизинг», име-
ется ряд других лизинговых 
компаний, в сотрудничестве 
с которыми мы предлагаем 
интересные ставки по лизингу 
для моделей Caddy, Caravelle, 
Multivan, Transporter, Crafter, 
что делает эти автомобили бо-
лее доступными. Для лизинго-
получателя общая стоимость 
автомобиля не так важна, как 
ежемесячный платеж. Поэто-
му мы всегда смотрим именно 
на этот показатель, стараясь 
сделать его для потребителя 
максимально интересным. За-
частую он составляет всего 
10–20 тыс. руб.

Добавлю к этому, что только 
наша марка поставляет весь 
модельный ряд с уникальной 
для рынка легких коммерче-
ских автомобилей серийной 
программой «Четыре года 
уверенности». Это стопро-
центный аналог гарантии за-
вода-изготовителя по объему 
покрытия. Новое поколение 
Т6.1 — единственный в своем 
сегменте автомобиль насто-
ящего немецкого производ-
ства Made in Germany. Made in 
Hannover.

Совокупная стоимость вла-
дения является конкурент-
ным преимуществом?
В показатель Total Cost Of 

Ownership помимо цены при-
обретения включаются все 
эксплуатационные расхо-
ды — стоимость ремонта, 
кредит, страховые премии, 
лизинг-платежи, а также стои-
мость ГСМ. Поскольку практи-
чески весь модельный ряд — 
это дизельные автомобили, 
уровень потребления топлива 
на 100 км у нас в среднем на 
10–15% ниже, чем у ближайших 
конкурентов. Еще один аргу-
мент в пользу привлекатель-
ной стоимости владения — вы-
сокая остаточная стоимость. 
В среднем через три года 
интенсивной эксплуатации 
рыночная цена автомобиля 
Volkswagen составит пример-
но 60% цены нового, через 
пять лет — 45–50%. Разумеет-
ся, при должном уходе и регу-
лярном сервисном обслужи-
вании. $

Почему импорте-
ра коммерческих ав-
томобилей не инте-
ресует поддержка 
со стороны государ-
ства, РБК+ объяснил 
руководитель марки 
«VOLKSWAGEN  
КОММЕРЧЕСКИЕ  
АВТОМОБИЛИ  
РОССИЯ» МИХАИЛ  
СЕМЕНИХИН.

используют по двойному на-
значению: в будни как преми-
альный корпоративный офис 
на колесах, в выходные — для 
нужд семьи, выездов на при-
роду, путешествий.

В России пятый год дей-
ствует экологический 
стандарт Евро-5. При этом 
Volkswagen уже поставляет 
на внутренний рынок авто-
мобили с двигателями  
Евро-6. Зачем это делается?
Мы добровольно взяли на 

себя эту инициативу. Со сто-
роны государства я хотел бы 
только один вид поддержки — 
льготы для клиентов на эколо-
гичные автомобили стандар-
та Евро-6. Отсутствуют льготы 
на импорт, пока не принят 
соответствующий техниче-
ский регламент. Однако после 
согласований со штаб-квар-
тирой в Ганновере в августе 
2018 года мы получили одо-
брение на поставки автомо-
билей с двигателем Евро-
6 моделей группы Т6 — это 
Multivan, Caravelle, California 
и Transporter. За полтора года 
их доля выросла с 0 до 20%. 

Технология производства 
экологичных двигателей но-
вого поколения более затрат-
на. Следствие этого — более 
высокая конечная цена. Одна-
ко модели с Евро-6 имеют ряд 
преимуществ. Во-первых, это 
пониженный расход топлива, 
на некоторых моделях он до-
стигает 25% в сравнении с ана-
логичными по мощности авто-
мобилями Евро-5. Во-вторых, 
экологический аспект сегодня 
потребителю действительно 
важен. Я неоднократно слышал 
от покупателей Multivan — тех 
самых руководителей высшего 
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«Зеленый» фургон

^       У многих 
российских ИП 
и малых перевоз-
чиков машина — 
единственное 
средство полу-
чения дохода, 
которого недо-
статочно, чтобы 
откладывать день-
ги на новый  
экологичный  
грузовик

или 2,36 млн штук, не соответ-
ствует даже самым базовым 
нормам выброса Евро-2. Толь-
ко 4,4%, или 165,6 тыс. автомо-
билей, соответствует нормам 
выброса Евро-5. Нормам Евро-
4 соответствует 13,3% автопар-
ка грузовиков, Евро-3 — 10,9%.

Чуть лучше ситуация в сек-
торе легких коммерческих ав-
томобилей (LCV). Здесь ниже 
норм Евро-2 42,9% всего авто-
парка, более четверти машин 
соответствует Евро-4 и выше 
(см. таблицу). Таким образом, 
под повышенное налогообло-
жение из-за выбросов уровня 
Евро-3 и ниже может попасть 
более 80% всех используемых 
в России грузовиков и 70% 
LCV.

«Да, Евро-5 был введен 
в России 1 января 2016 года, 
но многие автопроизводи-
тели еще год продолжали 
выпускать машины класса 
Евро-4 по ранее выданным бу-
магам, — отмечает Екатерина 
Григорьева, директор направ-
ления «Оценка и финансовый 
консалтинг» консалтинговой 
группы компаний SRG. — Та-
ким образом, если запрещать 
автомобили ниже класса Евро-
3 и уж тем более, глядя на Ев-
ропу, запретить классы ниже 
Евро-5, то в этом случае будет 
заблокирована работа поч-
ти 100% грузовиков. А именно 
всех иномарок до 2009 года 
выпуска и всех отечественных 
грузовиков до 2017 года выпу-
ска включительно». Очевидно, 
что предлагаемая экологиче-
ская реформа требует более 
плавного развития, считает 
эксперт.

УДАР ПО БИЗНЕСУ
По замыслу регулятора, нужно 
стимулировать пользователей 
коммерческих автомобилей 
приобретать новые современ-
ные и экологичные машины, 
однако это может стать не-
померной нагрузкой на биз-
нес. «Сейчас самый дешевый 
«ГАЗ» стоит от 2 млн руб., «Ка-
мАЗ» — 4–7 млн руб., и такие 
суммы слишком велики для 
владельцев малого бизнеса. 
А если старый автомобиль бу-
дет запрещен к эксплуатации 
из-за несоответствия экологи-
ческого класса, то владельцы 
не смогут его продать. Цена 
такой машины будет состав-
лять где-то 9 тыс. руб. за тон-
ну металлолома вместо ры-
ночных 200–800 тыс. руб. за 
еще рабочую машину», — ука-
зывает Екатерина Григорьева. 
Повышение налога и запрет на 
эксплуатацию в первую оче-
редь нанесут удар по индиви-
дуальным предпринимателям 
и небольшим государствен-

ГЕОРГИЙ АЛЕКСЕЕВ

Российские власти намерены 
сделать грузовые автомобили, 
не отвечающие современным 
экологическим требовани-
ям, объектами повышенно-
го налогообложения. Об этом 
в феврале на совещании по 
развитию городского элек-
трического пассажирского 
транспорта заявил заммини-
стра промышленности и тор-
говли РФ Александр Моро-
зов. По его словам, ведомство 
в ближайшее время плани-
рует направить в Минтранс 
РФ предложение с 1 января 
2021 года поднять базовую 
ставку транспортного нало-
га на грузовики, отвечающие 
стандартам Евро-3 и ниже.

В свою очередь, глава коми-
тета Госдумы по транспорту 
и строительству Евгений Мо-
сквичев предлагает и вовсе 
запретить коммерческий ав-
тотранспорт с низким эколо-
гическим классом. «Давайте 
скажем нет через два года ав-
томобилям с экологическим 
классом Евро-0 и Евро-1, ко-
торые работают на коммер-
ческой основе! Давайте мы их 
в историю сдадим!» — призвал 
депутат.

АВТОПАРК ИЗ ПРОШЛОГО
Стандарт Евро-1, в том чис-
ле для коммерческих авто-
мобилей, был введен в стра-
нах Европы, США и Японии 
еще в 1992 году; спустя три 
года ему на смену пришел 
уже Евро-2. Россия примкну-
ла к борьбе за экологичность 
автотранспорта 14 лет назад. 
В 2006 году был запрещен 
ввоз на территорию страны 
в том числе коммерческих ав-
томобилей, не имеющих сер-
тификат соответствия Евро-2, 
с 2010 года — без сертифика-
та Евро-4. Четыре года назад 
в РФ было запрещено выпу-
скать, а также ввозить грузо-
вые автомобили с классом вы-
бросов ниже Евро-5.

Новая идея ограничить (или 
вовсе запретить) использова-
ние грузовиков класса Евро-3 
и ниже на первый взгляд вы-
глядит логичным шагом на 
пути борьбы за экологичность 
транспорта в стране. Одна-
ко проблема в том, что парк 
грузовых автомобилей в Рос-
сии очень старый и попадаю-
щих под запрет машин очень 
много. По данным «Автоста-
та», средний возраст рос-
сийских грузовиков состав-
ляет около 20 лет, всего их 
в стране зарегистрировано 
3,8 млн единиц. Из них 62,9%, 

ным автохозяйствам, особен-
но в регионах, добавляет она.

«У многих перевозчиков 
машина — единственное 
средство получения дохо-
да, и денег на новую просто 
нет. Единственное, о чем они 
думают, — лишь бы ресурса 
грузовика хватало как мож-
но дольше, поскольку с полу-
чаемого дохода нет возмож-
ности откладывать деньги на 
покупку новой машины», — 
соглашается Дмитрий Себо-
стьян, коммерческий дирек-
тор транспортной компании 
«ТранСфера-96». По его сло-
вам, если крупные компа-
нии смогут выполнять новые 
экологические требования, 
то для малого и среднего биз-
неса это неподъемный груз. 
«Крупные транспортные пред-
приятия выигрывают тендеры 
и получают работу сразу на 
целый год. Небольшие компа-
нии вынуждены перебиваться 
разовыми и непостоянными 
загрузками, что несет в себе 
большие риски и, в свою оче-
редь, приводит к демпингу на 
рынке», — считает эксперт.

За последние пять лет мар-
жинальность связанного с ав-
топеревозками бизнеса со-
кратилась практически на 
65%. В таких условиях, гово-
рит Дмитрий Себостьян, брать 
на себя лизинговые обяза-
тельства для малого бизнеса 
и ИП «подобно игре в рулет-
ку». «Сюда нужно добавить 
незащищенность от произ-
вола клиентов, передвижных 
пунктов весового контроля, 
ДПС, ужесточение использо-
вания тахографов, большие 
проценты по лизингу и не-
стабильность экономиче-
ской ситуации, — продолжа-
ет коммерческий директор 
«ТранСферы-96». — В нынеш-
них условиях ограничитель-
ные меры приведут только 
к усугублению и без того тя-
желой ситуации для малого 
бизнеса».

ПРОИЗВОДИТЕЛИ 
ЗА ЭКОЛОГИЮ
Российские и иностранные 
автопроизводители привет-
ствуют новые экологические 
инициативы, хотя и признают, 
что они станут нагрузкой для 

потребителей. «Это хорошее 
предложение для производи-
телей, но не для покупателей: 
не все имеют возможность 
обновить парк техники, — от-
мечает Андрей Попов, ди-
ректор департамента про-
даж грузовых автомобилей 
компании «ФАВ-Восточная 
Европа». — Впрочем, новые 
меры, несомненно, приведут 
к оживлению рынка и росту 
продаж грузовиков. При этом 
со стороны регулятора были 
бы полезны меры поддерж-
ки. Если государство решит 
стимулировать использова-
ние экологического транспор-
та — например, снизить 
утилизационный сбор или 
предоставлять доступные кре-
диты, то автопарки в России 
смогут быстро обновляться».

Недавно представители Ас-
социации европейского биз-
неса (АЕБ), объединяющей ве-
дущих автопроизводителей, 
публично поддержали планы 
сделать коммерческий транс-
порт в стране более экологич-
ным. «Эта проблема стано-
вится все более актуальной 
и в России: несколько круп-
ных российских корпоратив-
ных клиентов уже интересо-
вались у нас возможностью 
приобрести автомобили на 
альтернативных источниках 
энергии», — говорит дирек-
тор по маркетингу и продажам 
малотоннажных автомобилей 
Mercedes-Benz Мартин Пфан-
нкухен.

Mercedes-Benz предлагает 
несколько путей достижения 
высоких экологических норм, 
чтобы клиенты могли получить 
наиболее современные техно-
логии и последние экологиче-
ские разработки в одном авто-
мобиле, продолжает Мартин 
Пфаннкухен. Всему модель-
ному ряду компании в России 
и мире доступны технологии, 
позволяющие автомобилям 
соответствовать экологиче-
скому стандарту Евро-6. Они 
оборудованы рециркуляцией 
выхлопа (EGR), катализатором 
окисления и сажевым филь-
тром, а также избирательной 
каталитической нейтрализа-
цией, в которой использует-
ся присадка AdBlue — водный 
раствор мочевины.

20
лет
составляет, 
по данным агент-
ства «Автостат», 
средний возраст  
грузовика на до-
рогах РФ. Таких 
машин в стране 
около 4 млн еди-
ниц

Коммерческие автомобили низких экологических классов 
вскоре могут попасть под повышенное налогообложение. 
Это на руку автопроизводителям, но может разорить значи-
тельную часть потребителей.



18 марта 2020  •  среда Распространяется только совместно с газетой РБК 5

Решение

коммерческих автомобилей 
и электрические — в разрезе 
легких коммерческих автомо-
билей, используемые в ос-
новном в городской доставке, 
считает Эдуард Миронов, ди-
ректор по закупкам транспорт-
ных услуг компании FM Logistic. 
По его мнению, развитие га-
зомоторной техники в России 
сталкивается с рядом сложно-
стей. Речь о высокой стоимо-
сти первоначальных инвести-
ций, низком уровне развития 
инфраструктуры (в основном 
это недостаточное число авто-
мобильных газонаполнитель-
ных компрессорных станций), 
небольшом пробеге грузовых 
автомобилей в стандартной 
комплектации на компримиро-
ванном природном газе, а так-
же отсутствии сертифициро-
ванных заводских тягачей на 
сжиженном природном газе. 
Улучшению экологической си-
туации будут больше способ-
ствовать не столько ограничи-
тельные меры, сколько меры 
поддержки, которые будут свя-
заны с субсидиями бизнесу, ко-
торый использует экологичный 
тип транспорта, добавляет Эду-
ард Миронов.

Госсубсидии для приобрете-
ния новых автомобилей с ДВС 
или экологичной газомоторной 
техники могут стать эффектив-
ным инструментом решения 
проблемы вредных выхло-
пов грузового автотранспор-
та, согласен Олег Гребенько, 

В перспективе же глобаль-
ная инициатива Ambition 2039 
концерна Daimler нацелена на 
последовательную электрифи-
кацию всего модельного ряда 
Mercedes-Benz и достижения 
углеродной нейтральности. 
В частности, с прошлого года 
малотоннажное подразделение 
концерна предлагает серийный 
полностью электрический ав-
томобиль eVito, а недавно запу-
стило модель легкого грузови-
ка eSprinter, добавляет Мартин 
Пфаннкухен.

В ОЖИДАНИИ СУБСИДИЙ
Участники рынка согласны, 
что с вредными выбросами 
от неэкологичного автотран-
спорта надо что-то делать. 
Но, по мнению Романа Адо-
нина, руководителя проекта 
по управлению транспортом 
«Леруа Мерлен Восток», суще-
ственно улучшить экологиче-
ское состояние российского 
грузового автопарка мог бы 
не только «кнут» в виде но-
вого налогового бремени, но 
и «пряник», стимулирующий 
развитие в первую очередь 
более экологичного газово-
го транспорта, который имеет 
большие перспективы в Рос-
сии, но пока страдает от несо-
вершенной инфраструктуры.

Для улучшения экологиче-
ской обстановки в стране под-
ходящим решением могут стать 
газовые автомобили (на КПГ 
или СПГ) в разрезе тяжелых 

заместитель директора опе-
рационного управления по 
спецтранспорту группы компа-
ний AsstrA: «В решении данно-
го вопроса может быть полезен 
опыт развитых стран, где уже 
отлажено экономическое сти-
мулирование приобретения но-
вого экологичного транспорта».

В некоторых европейских 
странах при покупке, напри-
мер, легкого коммерческо-
го автомобиля на газовом или 
электрическом ходу госу-
дарство может компенсиро-
вать до 20% его стоимости, 
не считая льгот по налогоо-
бложению. Также в развитых 
странах сам бизнес стремит-
ся защищать природу. «Про-
блема экологичности гру-

зового транспорта в России 
недооценена. Автотранспорт 
действительно наносит се-
рьезный ущерб экологии», — 
говорит руководитель отдела 
логистики компании «Проф-
холод» Сергей Потапов. По 
его мнению, при этом нуж-
ны не только ограничитель-
но-контрольные меры, необ-
ходимо развивать культуру 
осознанности в российской 
бизнес-среде. Деятельность 
компаний не должна ограни-
чиваться извлечением прибы-
ли, в их миссии должны быть 
и социально значимые цели. 
Западная бизнес-практика уже 
не раз доказала, что от их ре-
ализации бизнес может выи-
грать, резюмирует эксперт. $

9
тыс. руб.
за тонну металло-
лома — цена,  по 
которой владе-
лец старого гру-
зовика сможет 
продать  неэко-
логичное транс-
портное средство

Структура парка коммерческих автомобилей в РФ по нормам 
токсичности

Грузовые автомобили Легкие коммерческие 
автомобили 

Норма Доля, % Кол-во, тыс. ед. Доля, % Кол-во, тыс. ед.

Ниже Евро-2 62,9 2363 42,9 1760

Евро-2 8,5 320 15,9 652

Евро-3 10,9 408 15,3 629

Евро-4 13,3 500 22,8 937

Евро-5 и выше 4,4 165 3,1 127

Источник: «Автостат»
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Москва отказывается от троллейбуса, меняя его на электробусы или обычные автобусы. Урба-
нисты бьют тревогу, власти города говорят о выгодах электробусов, а профильные специалисты 
утверждают, что делать выводы пока слишком рано.

Фото: Марина Лысцева/ТАСС

Троллейбус на обочине

^       Поставки  
электробусов 
в столицу нача-
лись в 2018 году, 
и сейчас в транс-
портной системе  
Москвы работает 
300 таких машин

развития транспорта НИИ ав-
томобильного транспорта при 
Минтрансе России Татьяна 
Михеева.

«Средняя скорость у трол-
лейбусных маршрутов закла-
дывается чуть ниже, чем у ав-
тобусных. При эксплуатации 
троллейбусов бывают слож-
ности, связанные, например, 
со сбоями напряжения на от-
дельных участках контактной 
сети или падением токопри-
емника, но они вполне реша-
ются за счет использования 
транспортных средств с запа-
сом автономного хода», — го-
ворит эксперт.

Проблемным местом также 
являются провода и старые 
стрелки, добавляет техни-
ческий директор агрегато-
ра служб техпомощи МЭТР 
Денис Голосюк: «Контактная 
сеть загромождает улицы 
и площади путаницей из про-

ИВАН АНАНЬЕВ

Первая троллейбусная ли-
ния в Москве была запущена 
в ноябре 1933 года, и сегод-
ня столичная сеть является 
одной из старейших в мире. 
В период своего расцвета 
в середине 1990-х общая про-
тяженность линий превышала 
1000 км, а в год троллейбусы 
перевозили более 1,5 млн мо-
сквичей. Троллейбус всегда 
считался очень технологич-
ным и экологически чистым 
видом транспорта, но в ны-
нешних реалиях показался 
властям неудобным и затрат-
ным.

Отказ от троллейбуса по-
шел по мягкому сценарию 
с постепенным переводом 
маршрутов на другие виды 
подвижного состава. Многие 
троллейбусы исчезали в ходе 
реконструкции городских 
улиц, а временно запущенные 
по ним автобусы продолжа-
ют ходить и после окончания 
работ. Во многих местах про-
вода просто демонтировали, 
мотивируя это в том числе 
эстетическими соображения-
ми. К концу 2020 года Москва 
откажется еще от 36 троллей-
бусных маршрутов.

ДОРОГОЕ УДОВОЛЬСТВИЕ
Основными причинами отка-
за от троллейбусов называют 
большие траты на обновле-
ние парка и инфраструктуры, 
а также общая ненадежность 
троллейбусной сети, когда из-
за одной аварии встает весь 
маршрут. Автобусы и электро-
бусы являются более манев-
ренными и в среднем ездят 
быстрее, отмечает заведую-
щая отделом комплексного 

водов и подвесных тросов, 
она чувствительна к обледе-
нению, а при обрывах созда-
ет опасность для окружаю-
щих. Кроме того, конструкция 
пересечений и стрелок тре-
бует существенного сниже-
ния скорости, что замедляет 
движение».

Еще в 2013 году москов-
ские власти подсчитали, 
что затраты на приобрете-
ние и годовую эксплуатацию 
троллейбусов и автобусов 
составляют соответствен-
но 16,5 млн и 21 млн руб. (за 
одно транспортное сред-
ство). На демонтаж троллей-
бусной системы и закупку 
автобусов к началу 2019 года 
потребовалось бы более 
4 млрд руб. Но в 2015 году 
был представлен первый 
российский электробус 
«ЛиАЗ-6274», и власти реши-
ли, что этот вариант отлично 

подойдет для замены трол-
лейбуса.

Поставки электробусов на-
чались в 2018 году, и сейчас 
в транспортной системе Мо-
сквы работает 300 машин. До 
2021 года город собирается 
закупать по 300 электробу-
сов ежегодно, а дальше — по 
800 машин в год. Более того, 
с 2021 года электробусами 
начнут заменять и дизельные 
автобусы, а к 2030 году Мо-
сква полностью перейдет на 
электротранспорт. Все это 
потребует полной замены ин-
фраструктуры.

Главной претензией про-
тивников электробусов явля-
ется их высокая стоимость. 
Например, цена электробу-
са «КамАЗ-6282» составля-
ет около 33 млн руб. про-
тив 7–15 млн руб. за автобус 
и 20 млн руб. за троллейбус. 
Каждая зарядная станция обой-
дется еще в 13 млн руб., а их 
в Москве в ближайшие годы по-
ставят около 100 единиц.

ЭКОНОМИЯ БЕЗ 
ЭКОНОМИИ
Даже в перспективе эконо-
мическая выгода от перехода 
на электробусы кажется со-
мнительной, говорят экспер-
ты. Первоначальные расчеты 
властей показывали эконо-
мию 10% от перехода на элек-
тробусы. Кроме того, отме-
чает директор департамента 
коммерческого транспорта 
ГК «Автоспеццентр» Максим 
Шишко, их коэффициент тех-
нической готовности на 17,5% 
превышает показатель трол-
лейбусов.

Однако практика эксплу-
атации электробусов ока-
залась не столь радужной. 
В конце 2019 года столичный 
дептранс обнародовал дан-
ные о стоимости одного пас-
сажиро-километра на разных 
видах транспорта: трамвай — 
1,2 руб., автобус — 1,31 руб., 
электробус — 1,59 руб., трол-
лейбус — 1,67 руб., и это без 

В Европе самый большой парк 
электробусов находится в Ам-
стердаме, где насчитывается 
150 машин с быстрой заряд-
кой. А раньше всех электробу-
сы запустил Белград, где пер-
вые машины появились еще 
в 2016 году. Лондон и Осло тоже 
планируют избавиться от ди-
зельных автобусов, Сиэтл взял 
курс на переход к гибридным 
и электрическим автобусам, 
Париж к 2025 году собирает-
ся сделать весь обществен-
ный транспорт электрическим, 
в Норвегии этот процесс пла-
нируют завершить в 2030 году.

Дизельные автобусы Ван-
кувера должны исчезнуть 
к 2050 году, а многомиллион-
ные инвестиции город компен-

сирует за счет стоимости то-
плива. По расчетам городских 
властей, поездки одного элек-
тробуса будут обходиться на 
$40 тыс. в год дешевле, чем ав-
тобуса, что позволит Ванкуверу 
к 2050 году сэкономить сотни 
миллионов долларов.

Пока же первым мегаполи-
сом, полностью перешедшим на 
электрический транспорт, стал 
китайский Шэньчжэнь, где 
работает более 20 тыс. элек-
тробусов. Всего в Китае функ-
ционирует до полумиллиона 
таких машин, а к 2025 году, по 
оценкам BloombergNEF, парк 
электробусов в стране превы-
сит 600 тыс. единиц. При этом 
во всем остальном мире через 
пять лет будет эксплуатиро-

ваться не более 30 тыс. элек-
тробусов.

В Китае электробус стоит 
около 2 млн юаней ($300 тыс.), 
что в четыре раза дороже ди-
зельного автобуса. Массовые 
закупки электробусов в КНР, 
отмечает Владимир Валдин, 
пошли с 2015 года и сильно суб-
сидировались государством 
в рамках борьбы со смогом 
в городах. Сейчас, говорит экс-
перт, субсидии стали меньше, 
и темпы закупок снизились.

Троллейбус испытывает дав-
ление по всему миру, говорит 
Алексей Тузов. От «рогатых» от-
казались в Австралии, Бельгии, 
Португалии и Финляндии, а в 
Австрии, Германии, Испании, 
Италии, Канаде, Нидерландах, 

США, Франции и Японии сохра-
нились лишь единичные трол-
лейбусные системы. «Трол-
лейбус сохранился там, где не 
имелось возможности заме-
нить его автобусами — в основ-
ном из-за сложного рельефа, 
либо там, где стоимость элек-
троэнергии была низка», — го-
ворит эксперт.

Однако в некоторых странах 
процесс развернулся в обрат-
ную сторону. Так, в новозеланд-
ском Веллингтоне в 2014 году 
хотели убрать троллейбусы 
по причине устаревания ин-
фраструктуры, но отказались 
после расчетов независимых 
экспертов. Выяснилось, что за-
траты на обновление системы 
составят $15 млн против $34 

млн, необходимых на ее демон-
таж. В испанской Валенсии от 
троллейбусов отказались еще 
в 1976 году, следуя американ-
ской моде на моторный транс-
порт, но сейчас пытаются вос-
становить сеть.

Власти Ванкувера, перево-
дя автобусы на электротягу, 
тоже не отказываются от трол-
лейбусов. «Сегодня от трол-
лейбусов выбросов ноль, они 
работают очень хорошо, все 
ими довольны. Я думаю, имеет 
смысл сохранить троллейбусы 
и обратить наше внимание на 
замену электробусами авто-
бусов с двигателями внутрен-
него сгорания», — заявил глава 
транспортного управления го-
рода Кевин Дезмонд. $

МИРОВАЯ ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ
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с зарядной инфраструктурой 
для электробусов, а имеющу-
юся троллейбусную невоз-
можно использовать, гово-
рит Екатерина Григорьева: 
«Для электробусов с ультра-
быстрой зарядкой ничего от 
старой инфраструктуры ис-
пользовать нельзя. Для машин 
с длительной зарядкой можно 
использовать существующие 
тяговые подстанции».

Независимый транспорт-
ный эксперт Алексей Тузов 
добавляет, что даже при на-
личии инвестиций установить 
станции быстрой зарядки 
можно не везде: «В Москве, 
например, проблематично 
установить зарядные стан-
ции на главных транспортных 
хабах около станций метро 
«Китай-город» (11 маршрутов) 
и «Краснопресненская» (семь 
маршрутов). Несколько лиш-
них машин создают затор, 
поэтому даже пятиминутная 
остановка и зарядка электро-
буса нежелательны».

Директор по решениям 
в области общественного 
транспорта компании Simetra 
Владимир Валдин добавляет, 
что Москва выбрала неудач-
ную технологию быстрой за-
рядки на конечных станциях: 
«В Европе используют комби-
нацию циклов: ночная заряд-
ка в парке на запас хода 200–
300 км и короткие дозарядки 
на конечных, и то не каждый 
круг».

учета расходов на инфра-
структуру.

В обслуживании электро-
бус тоже дороже, говорит 
Денис Голосюк: «Расходы на 
техобслуживание и ремонт 
для автобуса в среднем нахо-
дятся на уровне 880 тыс. руб. 
в год, для троллейбуса — 
796 тыс. руб., а для электро-
буса — порядка 2 млн руб. За-
мена батареи, рассчитанной 
на семь лет, обходится почти 
в 10 млн руб.».

Директор направления фи-
нансового консалтинга груп-
пы SRG Екатерина Григо-
рьева считает, что в первые 
годы стоимость эксплуата-
ции будет примерно одинако-
вой, поскольку деньги будут 
тратиться только на смазку 
и колодки. А дальше электро-
бус потребует более серьез-
ных вложений: «У электробу-
са к основным расходникам 
добавляется жидкостная си-
стема охлаждения систем 
управления, в которой надо 
менять антифриз. В электро-
бусах установлен дизельный 
подогреватель, который под-
держивает тепло в салоне 
и требует замены фильтров, 
горелок и сопел. А на пятый—
седьмой год работы электро-
бусу требуется замена акку-
муляторных батарей».

КОНФЛИКТ ПОКОЛЕНИЙ
В Москве не до конца решен-
ными остаются проблемы 

Опыт Санкт-Петербур-
га, где с мая 2018 года ездят 
троллейбусы с автономным 
ходом, в Москве даже не рас-
сматривали, хотя такой вари-
ант оказался вполне рабочим 
там, где некоторые участки 
маршрута не были электри-
фицированы. Именно этот ва-
риант, по мнению Владимира 
Валдина, позволил бы исполь-
зовать остатки старой трол-
лейбусной инфраструктуры 
хотя бы в удаленных от цен-
тра районах.

ЧТО ДАЛЬШЕ
Ответ на вопрос о том, поче-
му в Москве электробусы за-
меняют именно экологичные 
троллейбусы, а не дизельные 
автобусы, следует искать не 
только в износе троллейбус-
ного парка и инфраструкту-
ры. «Массовые закупки авто-
бусов московскими властями 
проводились в 2013 году, 
было проведено полное об-
новление автобусного пар-
ка, а вот троллейбусы имели 
сильный возрастной раз-
брос, поэтому электробуса-
ми начали заменять старые 
троллейбусы», — утверждает 
президент Русско-Азиатско-
го союза промышленников 
и предпринимателей Вита-
лий Манкевич.

Татьяна Михеева также до-
бавляет, что троллейбусные 
маршруты менее загруже-
ны и опытная эксплуатация 

электробусов на них сули-
ла меньше проблем при по-
ломках. Кроме того, говорит 
эксперт, для большинства 
российских городов вопрос 
экологичности транспорта 
вообще не является суще-
ственным: «Зачастую даже 
незначительная экономия, 
которая возникает при экс-
плуатации автобусов вместо 
троллейбусов, может стать 
решающим фактором».

Помимо Москвы электро-
бусы вместо троллейбусов 
планируется использовать 
в Тюмени, Кургане, Владикав-
казе, Благовещенске, Астра-
хани, Перми. При этом в Вол-
гограде, Уфе, Екатеринбурге, 
Самаре и Санкт-Петербурге, 
напротив, будут вкладывать-
ся в троллейбусы.

В целом тренд на замену 
троллейбусов электробу-
сами распространяется по 
всей России, замечает Ви-
талий Манкевич. Он счита-
ет, что троллейбус оставят 
на длинных маршрутах, где 
не предусматривается отгон 
в депо. А в небольших горо-
дах электробус будет даже 
эффективнее московско-
го: «В Самарской, Вологод-
ской, Новокузнецкой обла-
стях, Республике Татарстан 
и Краснодарском крае, где 
города гораздо меньше Мо-
сквы, электробус пройдет 
большее количество марш-
рутов». $

10
млн руб.
стоит замена  
батареи, исполь-
зуемой в столич-
ных электробусах 
и рассчитанной 
на семь лет ра-
боты. Эта статья 
расходов суще-
ственно повы-
шает стоимость 
владения такой 
техникой




