
Э лектромобиль хоть и кажет-
ся пришельцем из будуще-
го, в действительности яв-

ляется гостем из далекого про-
шлого. В конце XIX — начале XX
веков между ДВС и электродви-
гателем шла жесткая конкурен-

ция, и все говорило о том, что бу-
дущее за электромобилями. Да-
же в знаменитой энциклопедии
Брокгауза и Эфрона в статье «Ав-
томобиль» отдельно оговарива-
лось, что электромобили — пер-
спективнее, нужно лишь подо-

ждать, пока Эдисон доведет до
ума свои аккумуляторы.

Время шло, а технические
сложности не были решены. Ген-
ри Форд так и не дождался — То-
масу Эдисону никак не удавалось
добиться приемлемой емкости ак-
кумулятора и сколь-нибудь до-
стойной скорости зарядки. И в
первой трети прошлого века элек-
тромобили вчистую проиграли ав-
томобилям с ДВС. Уже в 1920-х
годах в мире насчитывалось бо-
лее 20 млн автомобилей. Пример-
но половину из них составляли ав-
томобили Ford (model T). 

Конечно, электротранспорт про-
должал выпускаться (к примеру,
популярные в нашей стране трол-
лейбусы), но в относительно не-
больших объемах. Электромобили
не могли конкурировать по себе-
стоимости, не могли предложить
такую же выгодную цену, величину
пробега и время заправки. В этом
смысле за прошедший век практи-
чески ничего не изменилось.

Скандалы, интриги,
расследования

Тем не менее, за последние 20
лет произошел ренессанс элек-
тромобилей. Многие производи-
тели взялись за их разработку и
изготовление. Не обошлось без
скандалов. Так, компания General
Motors с 1997 по 2003 годы выпус-
кала электромодель EV1. Это
был небольшой, но довольно тя-
желый (около 1,4 тонны) двух-
местный автомобиль. Он постав-
лялся на условиях лизинга по це-
не от $34 тыс. до $44 тыс. Всего
было выпущено чуть более 1100
таких автомобилей. 

По своим ходовым характери-
стикам, а также по времени заряд-
ки EV1 не представлял собой ниче-
го особенного: пробег на свинцо-
во-кислотных аккумуляторах со-
ставлял до 120 км, а на никель-ме-
таллгидридных — до 240 км, время
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Последние 20 лет идет эпоха возрождения электромобилей. Их
охотно выпускают традиционные автопроизводители, западные
страны также охотно поддерживают электромобильные
стартапы, а новости о любой новинке стремительно
распространяются среди широкой аудитории. Особое внимание
притягивает к себе Элон Маск с его Tesla Motors. А в конце 2013
года в очередной раз о своем электрическом детище напомнил
АВТОВАЗ. 
За электромобилями закрепилась репутация эффективно
использующих дешевое электричество, экологичных
транспортных средств, которые уже в ближайшие годы начнут
вытеснять традиционные автомобили. Смущает лишь то, что эта
репутация уж слишком хорошо проверена временем —
электромобили более ста лет безуспешно борются за место под
солнцем. И до победы в этой борьбе чрезвычайно далеко…
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зарядки — до 12 часов. После объ-
явления о прекращении производ-
ства, GM начала изымать автомо-
били у владельцев. 

Логику компании понять лег-
ко — автомобилей очень мало,
при этом для них нужно выпус-
кать запчасти и поддерживать
сервисные центры. Это ежегод-
ные убытки. Изъять их пред-
ставлялось куда менее наклад-
ной задачей. И тут со стороны
некоторой части потребителей
началась форменная истерика,
вплоть до митингов протеста. 

Автомобиль объявили гениаль-
ным, способным разрушить тра-
диционный автопром, а потому
опасным для простых автопроиз-
водителей и нефтяных компаний.
Каким образом это все могла сде-
лать довольно посредственная
модель, выпущенная в не самом
популярном кузове, по сути, не
объяснялось...

Но теориям заговора не ме-
шают даже меры государственной
поддержки производства и покуп-
ки электромобилей. Так, страны
ЕС не только поощряют производ-
ство электромобилей, но и доти-
руют покупателей. К примеру, в
Дании субсидии на электромобили
достигали более 20 тыс. евро. Эта
страна намеревалась полностью
пересадить автовладельцев на
электромобили к 2011 году. Но ни
субсидии, ни баснословные акци-
зы на традиционные автомобили
не помогли. Спрос на электромо-
били остался исчезающе мал.

Переоценка спроса постоянно
сопровождает ход электромо-
бильного ренессанса. Очень по-
казательна история Better Place,
предложившей по-своему изящ-
ное решение проблемы — заме-
ну аккумулятора на уже заря-
женный. В Израиле по проекту
Better Place планировалось по-
строить 500 тыс. станций. Позже
к проекту присоединилась Да-
ния, пожелавшая построить 500
тыс. «зарядок» и 150 станций
для замены аккумуляторов, что
теоретически позволило бы ре-
шить проблему неравномерной
подачи электроэнергии в пере-
дающие сети, связанную с тем,
что значительная часть электро-
энергии в Дании вырабатывает-
ся за счет энергии ветра. Также
Португалия намеревалась к кон-

цу 2011 года построить 1300 за-
рядных пунктов. 

Better Place ориентировалась
на прогнозы роста спроса на
электромобили Renault, особенно
на электрическую модификацию
Renault Fluence. Предполагалось,
что спрос на эту модель достиг-
нет 100 тыс., но к настоящему
времени продано около 3 тыс. та-
ких автомобилей. В мае 2013 года
Better Place начала процедуру
банкротства.

Renault-Nissan — лидер элек-
тромобильной отрасли. Альянс ус-
пел продать более 100 тыс. элек-
тромобилей, основная часть из ко-
торых Nissan Leaf (более 70 тыс.).
А это больше, чем суммарное ко-
личество проданных электромоби-
лей всех остальных производите-
лей вместе взятых.

Кстати, в Европе электромоби-
ли наиболее популярны в Норве-
гии. Субсидии здесь несколько
скромнее, чем в Дании, но зато
для электромобилей приняты су-
щественные льготы: проезд по
выделенной полосе, гарантиро-
ванная парковка в центре города
и т.п. Такие меры вполне харак-
терны и для стран Евросоюза. 

Куда более существенным фак-
тором роста спроса на электромо-
били в Норвегии является самый
дорогой в Европе бензин — литр
Аи-95 здесь стоит примерно 2 евро.
Не удивительно, что электромоби-
ли становятся самыми продавае-
мыми автомобилями по итогам не-
которых месяцев. Но если вы види-
те новость об очередном рекорде
на норвежском рынке, помните —
всего в месяц здесь продается око-
ло 12 тыс. автомобилей. Так что ре-
корды в абсолютных показателях
выглядят не так впечатляюще.

США также намеревались про-
вести масштабную электрифика-
цию транспорта. В 2009 году
Б.Обама заявил, что к 2015 году
в стране будет уже 1 млн электро-
мобилей. Но в 2013-м он отказал-
ся от наполеоновских планов.
Между тем, правительство Шта-
тов выделило около $2,4 млрд на
развитие электромобилестрое-
ния. Это являлось частью попыт-
ки реиндустриализации США —
политики, направленной на воз-
врат существующих и создание
новых промышленных про-
изводств в этой стране. 

Цена Теслы

Согласитесь, что маленький
автомобильчик по цене топовых
комплектаций представительских
машин выглядит странно. Самая
дорогая часть электромобиля —
это батарея. И здесь производи-
телю отступать некуда: хочешь
сделать производство дешевле —
ставь батарею поменьше, но то-
гда ты проиграешь в величине

пробега на одной зарядке. А этот
показатель и без того мал. 

Конечно, можно «поиграть» с
материалами, конструкцией, то
есть в конечном итоге — с весом
электромобиля. Но тогда на выхо-
де может получиться нечто вроде

Renault Twizy — небольшое и
очень дешевое (около 7 тыс. евро)
одноместное (без багажника —
двухместное) нечто, больше напо-
минающее не автомобиль, а квад-
роцикл с кабиной. Такой агрегат
конкурирует скорее со скутерами,
а не с ДВС-автомобилями.

Можно, кстати, настаивать на
том, что 150 км — вполне доста-
точно для езды по городу. И это —
чистая правда. Особенно, если на
улице тепло, а фары, печка, маг-
нитола, дворники и другие потре-
бители электричества выключе-
ны. Ну, и если вы едете по ровной
дороге, без маневров, ускорений
и торможений. В противном слу-
чае 150 км быстро превращаются
в 100 км и меньше. Впрочем,
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ПОЛИТИКА И УПРАВЛЕНИЕ

Согласитесь, что маленький
автомобильчик по цене топовых
комплектаций представительских
машин выглядит странно

Хочешь сделать производство 
дешевле — ставь батарею поменьше,
но тогда ты проиграешь в величине
пробега на одной зарядке

Электромобиль — это пока скорее 
дань моде, а также попытка 
выйти из-под действия строгих
экологических норм
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большинству автомобилистов да-
же такого запаса хода будет до-
статочно. Но по какой цене?

Хотя, если электромобиль вещь
априори дорогая и прорывов, поз-
воляющих значительно снизить
стоимость батарей, пока нет, вы-

ходом может послужить рывок в
премиум-класс. В конечном итоге
покупатель в премиум-сегменте
берет не просто средство пере-
движение, но и уровень комфорта,
ощущения от езды, показатель
статуса и достатка. С этой точки

зрения компания Tesla Motors, ос-
нованная Элоном Маском, посту-
пила исключительно верно. 

Tesla Motors сегодня является
главным героем новостей об
электромобилях, основной на-
деждой отрасли, самым иннова-

ционным автопроизводителем и
т.п. Она сразу начала работать в
сегменте Luxury and Sports (здесь
же Mercedes E-класса, BMW 5 се-
рии, Audi A6 и т.п.). Их первый ав-
томобиль Tesla Roadster был ти-
пичным спорткаром и стоил от
$109 тыс. В его создании прини-
мала участие небезызвестная Lo-
tus. Всего было продано 2,4 тыс.
таких автомобилей. Не самый вы-
дающийся показатель даже в
столь узком сегменте рынка, как
Luxury and Sports, но вполне при-
личный для электромобиля.

Покупатели и СМИ встретили
новую марку весьма одобритель-
но. О Tesla Motors охотно говори-
ли, тем более что ее создатель —
Элон Маск — обласкан прессой
за проекты в космической отрас-
ли (Space X) и солнечной энерге-
тике (SolarCity). И на том и на дру-
гом поприще Элон Маск проявил
себя как талантливый финансист
и организатор. 

И если с начала его деятельно-
сти в области высоких технологий
к нему относились с одобрением,
то после старта производства
следующей модели Tesla Motors
(Model S) западную и отечествен-
ную прессу накрыла волна безо-
глядного обожания.

Следующая разработка компа-
нии Model S стартовала очень хо-
рошо. Она была дешевле, чем

Roadster (от $70 тыс. без учета
налогов), и при этом внешне и
технологически более привлека-
тельной. Одной полной зарядки
должно было хватать примерно
на 426 км (в топовой комплекта-
ции с батареей емкостью 85
кВт*ч). В первом квартале 2013
года было объявлено, что этот ав-
томобиль стал самым продавае-
мым на рынке США в люксовом
сегменте. Всего за первый квар-
тал было продано 4750 Model S.
Не столь впечатляюще, как Leaf,
но грандиозный скачок по сравне-
нию с предыдущей моделью. И
тут началось…

Не скупясь на новости

Элон Маск не скупился на но-
вости. Сначала они касались пла-
нов развития сети зарядных стан-
ций. А надо заметить, что Tesla
Motors создает собственную сеть
зарядных станций, на которых
владельцы тесловских автомоби-
лей могут зарядить автомобиль
бесплатно. К тому же сейчас ком-
пания озвучивает планы по строи-
тельству такой сети в Европе.

Затем была продемонстриро-
вана технология быстрой замены
аккумулятора. На несколько лет
позже Better Place. Скорость за-
мены даже сравнивалась со ско-
ростью заправки бензинового ав-

52

АВТОВАЗ в текущем году начал продажи электрической версии Lada Kalina, названной Ellada. Основой для этой
модели послужила Kalina в кузове универсал. На нем установлены батареи типа «литий–фосфат–железо» и электро-
двигатель на 60 кВт. Максимальная скорость — 130 км/час. Максимальный пробег на одной зарядке — 150 км, на зарядку
требуется около восьми часов от обычной розетки. Конечно, это далеко не первый электромобиль в нашей стране. Во
времена СССР был накоплен значительный опыт производства и эксплуатации такого транспорта, но широкого распро-
странения он не получил.

В начале 2013 года Ellada нашла применение в качестве такси на юге России. А в конце декабря 2013 года было объ-
явлено о том, что Ellada станет доступной для тест-драйва в салонах официальных дилеров концерна. По какой-то причине
в этой новости цена электрической Lada ставилась под вопрос, хотя ранее неоднократно сообщалось, что стоит она чуть
больше 1 млн рублей — практически в три раза дороже бензинового аналога. Здесь, конечно, не учитываются возможные
дотации.

Судя по сообщениям прессы, в первую очередь, электромобиль рассматривали как перспективное такси для Сочи и
других курортов юга России. Но начавшееся производство второго поколения Kalina подкосит возможную рыночную при-
влекательность этого электромобиля. В целом коммерческая составляющая этого проекта выглядит весьма сомнитель-
ной. Остается только имиджевая.

Мало кто из автопроизводителей решается создать электромобиль с нуля. Тем более в массовом сегменте. Кроме
этого, электромобили баснословно дороги, особенно в сравнении со своими одноклассниками с двигателем внутреннего
сгорания. Таковым является Mitsubishi i-MiEV, брат-близнец автомобиля а-класса Mitsubishi i, продающийся в России при-
мерно за 1,8 млн. Всего за два года у нас в стране было продано около 200 таких автомобилей. Их бензиновый аналог
Mitsubishi i стоит на родном — японском — рынке около 400 тыс. рублей. Можно с уверенностью сказать, что для постав-
щика вывод этого автомобиля (первого электромобиля!) на российский рынок является не коммерческим, а чисто имид-
жевым проектом.

ELLADA

Коммерческая составляющая проекта
Ellada АВТОВАЗА выглядит весьма

сомнительной. Остается только
имиджевая

Не впечатляет и рывок в премиум-
класс, который предприняла Tesla
Motors; компания закончила год с

многомиллионными убытками
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томобиля. И электромобиль одер-
жал убедительную победу. Но та-
кие станции будут обслуживать
клиентов не бесплатно — за за-
мену батареи придется заплатить
$80. Напомним, что одна полная
зарядка для Model S — это при-
мерно 426 км пробега. На боль-
шинстве бензиновых авто на тот
же пробег пришлось бы потратить
в два раза меньше денег. А ведь
дешевизна километра пробега —
это одно из главных преимуществ
электромобилей. 

Здесь стоит упомянуть еще
один интересный феномен. Благо-
даря усилиям современного источ-
ника всех знаний Википедии утвер-
ждается, что на производство бен-
зина требует «до 5 кВт*ч на литр».
При таком раскладе замещение
традиционного транспорта элек-
трическим выглядит полностью
оправданным. Но в действительно-
сти на литр бензина тратится «не-
много» меньше — 0,09 кВт*ч (на
дизтопливо — 0,1 кВт*ч). 

Итак, Model S при батарее в
85 кВт может проехать до 426 км.
То есть на 1 км тратится пример-

но 0,2 кВт*ч. А литра бензина в
среднем хватит на 10 км. Конеч-
но, мы не учли расход энергии на
то, чтобы доставить этот литр до
заправки и залить его в бак, но и
в расчетах для Model S мы не
учли включенные фары, печку,
разгоны и торможения. 

К тому же двигатель внутрен-
него сгорания может работать на
таком источнике первичной энер-
гии, как природный газ (расход
топлива сопоставим с расходом
бензинома). А в таком случае го-
ворить об эффективном исполь-
зовании ресурсов электромоби-
лями станет совсем неловко.

Но вернемся непосредственно
к Tesla Motors. В начале 2013 года
компания озвучила итоги первого
квартала. Неожиданно для всех
она продемонстрировала при-
быль! На волне непрекращающих-
ся хороших новостей акции компа-
нии устремились вверх. Впечатле-
ние инвесторов не испортили да-
же итоги второго квартала. Ведь
летом Model S великолепно про-
шла краш-тест, установив новый
рекорд безопасности. Она набра-

ла 5,4 балла из 5 возможных. Ком-
пания получила лестное прозвище
«Apple от автопрома». 

Элон Маск стал преподносить-
ся как новая икона высоких тех-
нологий. Каждое его громкое за-
явление в твиттере цитировалось
СМИ. Среди таких заявлений ока-
залось обещание создать новую

транспортную систему (по сути,
гигантскую пневмопочту) и голо-
графический интерфейс. Даже
такие нелепые новостные поводы
приводили к росту курса акций. С
мая по август капитализация 
Tesla Motors выросла с $8,8 млрд
до $20 млрд. Это больше, чем у
Peugeot-Citroen и Fiat. А эти две
компании входят в десятку круп-
нейших автопроизводителей в
мире. Лишнее подтверждение то-
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ПОЛИТИКА И УПРАВЛЕНИЕ

На деле же оказывается, что
гибридные автомобили, сочетающие
преимущества ДВС и электромоторов,
гораздо эффективнее чистых
электромобилей
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му, что капитализация — показа-
тель бесконечно далекий от ре-
ального производства.

Трест, 
который лопнет

Собственно, о чем говорит
столь резкий рост капитализа-
ции? О том, что данную компанию
следует сравнивать не с Apple, а
с Enron. Перед нами пузырь. Вы-
сокотехнологичный пузырь.

Надо отдать должное Tesla
Motors — компания заполняет пу-
стовавшую рыночную нишу. Но
эта ниша невелика, поэтому насы-
щение произойдет достаточно бы-
стро. А ведь на компании еще ле-
жит сеть бесплатных зарядных
станций. Плюс с ростом количе-
ства проданных автомобилей рас-
тут гарантийные обязательства.
Выходом могли бы стать расши-
рение модельного ряда, попытка

занять другие рыночные ниши
(особенно массовый сегмент). И
вроде владельцы компании анон-
сируют дешевый электромобиль.
Но только «дешевый» в данном
случае это «дешевле $40 тыс.». И
выпустить его собираются лишь
через несколько лет. Впрочем, это
не имеет никакого значения, так
как даже данный сегмент рынка
слишком мал. И ни кнут, ни пря-
ник со стороны ЕС и США не мо-
гут исправить ситуацию. 

Еще одна сторона вопроса, о
которой стоит сказать, это торгов-
ля экологическими кредитами.
Автопроизводители должны заво-
зить в Калифорнию определен-
ную долю экологически чистых
транспортных средств. Либо поку-
пать кредиты на выбросы у других
компаний, которые лучше озабо-
тились этим вопросом. Tesla с ее
нулевыми выбросами активно
торгует такими кредитами. В пер-
вом квартале они дали 15% вы-
ручки компании (около $85 млн).
Но в дальнейшем сам Элон Маск
признал, что компания ожидает

спад этих «эмиссионных» поступ-
лений. Когда экономика трещит
по швам, как-то не до экологии.

Масла в огонь подлили аварии.
Менее чем за полгода произошло
три ДТП с участием Model S. Во
всех трех случаях электромобиль
загорался. Надо отдать должное
инженерам компании — никто из
владельцев электромобилей не
получил серьезных травм. Все
смогли самостоятельно покинуть
поврежденный автомобиль. А са-
ма компания предоставила по-
страдавшим новые автомобили.
Но после каждого возгорания ак-
ции Tesla Motors теряли в цене.

Кстати, это не единственный
электромобиль, который «отжег»
в этом году. В конце мая в Китае
произошла авария с участием
электрического такси BYD e6. Ба-
тареи современных электромоби-
лей не только снабжены вы-
ключателями, обеспечивающими
мгновенное обесточивание, но и
хранятся в специальных ударо-
прочных, пожаростойких контей-
нерах. Однако удар оказался до-
статочно силен, чтобы электромо-
биль загорелся.

Возможно, в конце года Tesla
Motors удастся сделать послед-
ний рывок и подогреть интерес
рынка за счет квартальной отчет-
ности или новостей о востребо-
ванности их продукции в Китае,
но год Tesla Motors закончила с
многомиллионными убытками. По
всей вероятности, крупнейшие
инвесторы захотят зафиксиро-
вать прибыль на этом рывке, а в
дальнейшем, до конца второго
квартала 2014 года, мы услышим
новость о продаже компании.

Эпоха возрождения

Возрождение электромобилей
произошло на «зеленой» волне
заботы об окружающей среде. Но
по факту современный электро-
мобиль — это промежуточная
точка между добычей лития и
производством кислот, с одной
стороны, и утилизацией ядовитой
батареи весом более 100 кг. Нет
достаточно эффективных и деше-
вых технологий, которые бы поз-
волили аккумулировать энергию.
И рост масштаба производства —
парадокс! — практически не ока-
зывает влияния на цену батареи. 

Современные батареи слиш-
ком дороги. И без технического
прорыва ситуация не изменится.
Мы уж не будем упоминать та-
кую мелочь, что перевод авто-
транспорта на электричество по-
требует расширения генерации
на порядок. А электричество бе-
рется вовсе не из космического
эфира.

Конечно, неоднократно уже
звучали новости о грандиозных
прорывах. Пока что они заканчи-
вались ничем. Последние подоб-
ные новости — это использование
графена в аккумуляторе и заме-
щение лития серой. Может быть,
уже завтра нас ждет революция,
которая перевернет автомобиль-
ную промышленность. Но пока
что электромобиль — это скорее
дань моде и имиджу, а также по-
пытка выйти из-под действия
строгих экологических норм.

На деле же оказывается, что
гибридные автомобили, сочетаю-
щие преимущества ДВС и элек-
тромоторов, гораздо эффектив-
нее чистых электромобилей. Да и
покупателю хотя бы не страшно
зимой включать печку, а летом
кондиционер. А уж по уровню эф-
фективного использования пер-
вичной энергии на транспорте по-
ка ничто не может сравниться с
двигателем внутреннего сгора-
ния, работающим на метане. 

Ни в коем случае не хотим ска-
зать, что метан или любой другой
газ это панацея. Также не хотим
сказать, что не надо развивать
технологии. Просто на сегодняш-
ний день газовых автомобилей
более 30 млн. И за те 10 лет, пока
электромобили едва-едва достиг-
ли 200 тыс. (при полной господ-
держке крупнейших экономик ми-
ра), газовых автомобилей стало
больше на 27 млн. 

Притом, что никто не доплачи-
вает за такое транспортное сред-
ство по 10–20 тыс. евро. Просто
покупатель видит, что за газовы-
ми автомобилями (да и за гибри-
дами) стоит развитая инфра-
структура, отличная автоном-
ность и понятные сервисные рас-
ходы. Вот только электромобиль
выглядит, как пришелец из буду-
щего, а газовый — нет. Поэтому
говорить будут об электромоби-
ле, зато покупать из экологически
чистого транспорта — ГБА… 
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Покупатель видит, что за газовыми
автомобилями и гибридами стоит

развитая инфраструктура, отличная
автономность и понятные 

сервисные расходы






