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Государственная поддержка электрического транспорта в Китае:  
причины, меры и перспективы 1

В настоящее время трансформация автомобильной индустрии в сторону электрификации 
стала одним из символов перехода к устойчивой экономике в целом ряде регионов. Причем сами 
эти перемены инициированы не только запросом потребителей или предложением производите-
лей, но и благодаря усилиям регулирующих органов. Данная статья посвящена подведению итогов 
первых десяти лет реализации государственной политики Китая в области стимулирования про-
даж электромобилей. Основная цель статьи — ознакомление русскоязычной аудитории с успешной 
практикой формирования властями одной страны индустрии нового типа транспортных средств. 
Поскольку статья имеет обзорно-аналитический характер, в качестве основного метода использу-
ется анализ открытых источников и научной литературы. В первой части статьи изучается ме-
сто Китая на мировом рынке электромобилей и классифицируются основные причины, побудив-
шие власти Китая к трансформации национальной автомобильной индустрии. Во второй части 
подробно исследуется комплекс мер, обеспечивавших государственную поддержку роста доли элек-
трических транспортных средств. В третьей части подводятся краткие итоги, анализируются 
возможные изменения этой политики в краткосрочной перспективе, а также обсуждается влия-
ние описываемых процессов на мировую экономику. Поскольку в результате реализации описанной 
в статье государственной политики автомобильной индустрии Китая удалось совершить рывок 
и выйти на лидирующие позиции по продажам и производству электромобилей, данная статья мо-
жет быть использована как для проведения успешных практик, так и для анализа возможного влия-
ния растущей индустрии электрического транспорта на экономику регионов России и мира.
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гулирующие органы, Китай, субсидии, квоты, загрязнение воздуха, литиевый аккумулятор, зарядная 
инфраструктура
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State Support of Electric Vehicle Industry in China:  
the Driving Forces, Actions and Perspectives

Nowadays, the electrification of the automotive industry in some regions symbolises the transition to a sustainable economy. 
Moreover, these changes were initiated by regulatory authorities, and not only consumers and manufacturers. The article 
summarizes the results of the first decade of implementing Chinese governmental policy promoting sales of electric vehicles. 
Our goal is to acquaint the Russian-speaking audience with the successful practise of state support of the emerging industry. As 
we focused on reviewing and analysing the information, the main research method is the survey of open sources and academic 
literature. In the first part of the article, we reported the key role of China in the global electric vehicle market and identified 
the main driving forces in the transformation of the national automotive industry. In the second part, we closely examined the 
actions taken by the Chinese authorities to ensure an increase in the share of electric vehicles. In the third part, we summarised 
and analysed the possible short-term changes, as well as discussed the impact of the described processes on the global economy. 
The implementation of the aforementioned policy enabled a breakthrough, allowing Chinese automotive industry to reach the 
leading position in terms of sales and production of electric vehicles. Therefore, this research can be used for both the adoption 
of successful practice and analysis of the influence of the emerging electric vehicle industry on the Russian and global economy.
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1. Введение

Транспорт является одним из ключевых 
элементов современного общества и миро-
вой экономики. С одной стороны, производ-
ство транспортных средств и их компонентов 
является важной отраслью для многих разви-
тых стран, а транспортные средства являются 
одними из крупнейших потребителей энерго-
ресурсов. Современная транспортная инфра-
структура обеспечивает как перемещение то-
варов от производителя к покупателю, так 
и глобальную мобильность населения. С дру-
гой стороны, транспортные средства являются 
причиной преждевременных смертей и источ-
ником загрязнения окружающей среды. Нефть, 
использующаяся для производства топлива, 
становится причиной геополитических кон-
фликтов и войн, а ее добыча и транспорти-
ровка могут приводить к крупным экологиче-
ским катастрофам.

В связи с критической важностью транс-
порта любые существенные технологиче-
ские и концептуальные изменения транс-
портных средств и транспортной инфраструк-
туры должны своевременно отслеживаться 
для оценки как краткосрочных, так и долгосроч-

ных перспектив. В последние годы электрифи-
кация транспорта стала одной из главных тен-
денций автомобильной индустрии, что можно 
легко отследить, например, по данным еже-
годного опроса руководителей автомобиль-
ной индустрии «Global automotive executive 
survey», публикуемого KPMG 1. При этом рост 
популярности электрических транспортных 
средств (далее ЭТС) хорошо демонстрирует 
одно существенное изменение автомобиль-
ной индустрии — увеличении роли государства 
как движущей силы перемен. Так, около 77 % 
опрошенных KPMG руководителей согласны 
с утверждением, что именно регулирующие 
органы будут определять ключевые направле-
ния развития автомобильной индустрии, а ав-
томобильные компании из архитекторов про-
гресса перейдут в статус исполнителей.

Наглядно продемонстрировать разницу го-
сударственной политики регулирования ав-
томобильной индустрии в разных регионах 
можно при помощи сравнения графиков про-

1 20th KPMG Global Automotive Executive Survey 2019. URL: 
https://automotive-institute.kpmg.de/GAES2019/ (дата обра-
щения: 13.02.2020).
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даж ЭТС в США, Европе и Китае (рис. 1). Следует 
отметить, что на этом графике и далее в статье 
представлены данные для легковых электромо-
билей, поскольку исследование коммерческих 
ЭТС, безусловно, интересно и важно, но выхо-
дит за рамки представленной работы. Данные 
продаж на рисунке 1 показывают, что для США 
наблюдается относительно медленный линей-
ный рост продаж ЭТС (ежегодный прирост по-
рядка 35 тыс. ЭТС), косвенно свидетельствую-
щий об умеренности политики регулирующих 
органов. Отклонение от линейной аппрокси-
мации, наблюдаемое для продаж ЭТС в США 
в 2018 г., вызвано не успешной государствен-
ной программой, а прорывными продажами 
Tesla Model 3, которые в США составили почти 
140 тыс. за 2018 г. 1 Продажи ЭТС в Европе ра-
стут чуть быстрее, но темпы роста недоста-
точны для того, чтобы совокупные европей-
ские продажи хотя бы приблизились к таковым 
в Китае (рис. 1). В отличие от США и Европы, 
в Китае до 2018 г. включительно наблюдался 
экспоненциальный рост продаж, демонстри-
рующий достаточную эффективность стабиль-
ной государственной политики в области элек-
трификации транспорта. Однако в 2019 г. рост 
практически остановился, что заставляет за-
даться вопросом, насколько стабильно разви-
тие электрического транспорта в Китае в част-
ности и в мире в целом.

1 EV sales. URL: http://ev-sales.blogspot.com/ (дата обраще-
ния: 13.02.2020).

Для того чтобы разобраться в особенностях 
современной автомобильной промышленно-
сти Китая, в данной статье будут кратко рас-
смотрены причины интереса властей Китая 
к развитию рынка ЭТС, изучен комплекс мер 
государственной поддержки и кратко проана-
лизированы возможные последствия транс-
формации этой политики Китая для глобаль-
ной автомобильной индустрии.

2. Причины поддержки ЭТС в Китае

Для начала очень важно понимать движу-
щие силы перемен. В 2009 г. Китай стал круп-
нейшим автомобильным рынком в мире [1]. 
В том же 2009 г. стартовал государственный 
проект «Thousands of Vehicles, Tens of Cities», 
который можно считать началом системной 
поддержки электрического транспорта в Китае 
[1]. Для чего правительству Китая было необхо-
димо инициировать существенные трансфор-
мации целой индустрии, крупнейшего в мире 
рынка легковых автомобилей? Можно выде-
лить три основные группы причин для реали-
зации мер государственной поддержки ЭТС: 
экологические, экономические и политиче-
ские. Четкое понимание этих причин очень 
важно, поскольку именно они являются движу-
щей силой перемен автомобильной индустрии 
и в Китае, и во всем мире.

2.1. Политические причины

Растущее число автомобилей на доро-
гах Китая привело к тому, что потребление 
нефти в Китае неизменно растет [2] и, начиная 
с 2013 г., Китай стал крупнейшим импортером 
нефти в мире [3]. При этом в Китае, в отличие 
от другого крупного импортера нефти — США, 
импорт преобладает над собственным про-
изводством, и в 2015 г. доля импортируемой 
нефти в Китае превысила 60 % [4]. Растущую 
зависимость экономики Китая от стран — им-
портеров нефти можно оценить как потен-
циальную угрозу для устойчивого развития 
страны [5–7].

Первым шагом по снижению рисков стало 
создание стратегических запасов нефти, 
при этом импорт сырой нефти в Китай рос бы-
стрее, чем ее внутреннее потребление. Кроме 
того, Китай реформировал экономическую по-
литику в области нефтепереработки, умень-
шив ограничения как на импорт, так и на экс-
порт. С середины 2015 г. Китай предоставил ли-
цензии на импорт сырой нефти независимым 
нефтеперерабатывающим заводам на северо-
востоке Китая. Вторым шагом стала геогра-
фическая диверсификация импорта. В 2016 г. 

Рис. 1. Сравнение роста продаж ЭТС в разных регио-
нах. Точками обозначены фактические продажи, ли-

ниями — экспоненциальная (Китай) и линейная (США) 
аппроксимации.

Fig. 1. Comparison of sales growth of electric vehicles in 
different regions. The dots represent actual sales, the lines show 

exponential (China) and linear (USA) approximations
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в Китае произошло самое большое снижение 
внутреннего производства нефти, а к 2017 г. 
56 % импорта сырой нефти в Китай приходи-
лось на страны, входящие в Организацию стран 
— экспортеров нефти. Страны ОПЕК и неко-
торые страны, не входящие в ОПЕК, включая 
Россию (Россия превзошла Саудовскую Аравию 
в качестве крупнейшего источника иностран-
ной нефти в Китае в 2016 г.), договорились со-
кратить добычу сырой нефти до конца 2018 г., 
что позволило другим странам увеличить свою 
долю рынка в Китае в 2017 г. 1

Первые два шага помогают снизить полити-
ческие риски зависимости от импорта нефти, 
но не решить проблему растущего импорта 
нефти. Рост доли электрического транспорта 
с одновременным ростом объема внутреннего 
производства электроэнергии при помощи 
возобновляемых источников можно рассма-
тривать как более кардинальный способ обе-
спечения политической стабильности путем 
перехода от импорта энергоресурсов к вну-
треннему производству.

2.2. Экономические причины

Будучи крупнейшим потребителем автомо-
бильной продукции, Китай может рассматри-
вать поддержку электрического транспорта 
как способ поддержки национальных произво-

1 EIA. China surpassed the United States as the world’s 
largest crude oil importer in 2017. URL: https://www.eia.
gov/todayinenergy/detail.php?id=34812 (дата обращения: 
20.02.2020).

дителей. По состоянию на конец 2019 г. годо-
вые объемы производства автомобилей соста-
вили 25,7 млн шт. Но при этом видно, что в по-
следние годы существенного роста внутрен-
него рынка и экспорта китайских автомобилей 
не наблюдается (рис. 2а). Доля китайских про-
изводителей на автомобильном рынке Китая 
также не растет (рис. 3б), а скорее имеет тен-
денцию к снижению, поэтому правительству 
Китая необходимо находить новые точки роста 
автомобильной индустрии.

Можно предположить, что государственная 
поддержка индустрии электромобилей может 
помочь Китаю снова выйти на рост внутрен-
него производства, причем обеспечить этот 
рост за счет двух факторов. Во-первых, доля ав-
томобилей собственного производства среди 
ЭТС (в Китае для обозначения ЭТС использу-
ется аббревиатура NEV — new energy vehicles) 
несопоставимо выше, чем среди бензиновых. 
Так, по итогам 2019 г. среди 20 наиболее про-
даваемых ЭТС в Китае было только три модели 
иностранных брендов, а именно Tesla Model 3, 
BMW 530Le VW Passat GTE на 8-м, 12-м и 18-м 
местах соответственно 2. Более того, рост попу-
лярности ЭТС создает предпосылки для успеш-
ной конкуренции в премиальном секторе, где 
позиции иностранных брендов очень сильны. 
Так, продажи двух моделей компании Nio 
(один из новых премиальных брендов ЭТС 

2 EV sales. URL: http://ev-sales.blogspot.com/ (дата обраще-
ния: 20.02.2020).

Рис. 2. a) Годовые объемы производства и экспорта автомобилей, и (б) изменение долей местных производителей 
и ЭТС в Китае (сост. по данным Китайской ассоциаций автопроизводителей. URL: http://www.caam.org.cn/ (дата обра-

щения: 20.02.2020)
Fig. 2. a) Annual production and export of cars; b) changes in the share of local manufacturers and electric vehicles in China 

(сост. по данным Китайской ассоциаций автопроизводителей. URL: http://www.caam.org.cn/ (дата обращения: 
20.02.2020)
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из Китая) по итогам 2019 г. составили более 20 
тыс. шт., а модель Nio ES6 лишь немного не до-
тянула да первой двадцатки. Самым же прода-
ваемым электромобилем стала относительно 
дорогая модель BAIC EU-series с ценой около 
32 тыс. долл. США.

Кроме роста продаж на внутреннем рынке, 
поддержка электротранспорта может по-
мочь Китаю увеличить экспорт автомобиль-
ной продукции. Сейчас Китай воспринимается 
как ведущая мировая держава по производству 
и продажам электромобилей. В 2019 г. в Китае 
было продано более 1,2 млн ЭТС, в то время 
как в США — примерно в три раза меньше (см. 
рис. 1). Такое значительное преимущество ки-
тайского рынка ЭТС вместе с фактом домини-
рования на нем отечественных производите-
лей позволяет китайским компаниям получить 
уникальный опыт и подготовить значительные 
производственные мощности. В распоряжении 
производителей ЭТС и тяговых аккумуляторов 
уникальные массивы больших данных по осо-
бенностям эксплуатации ЭТС в различных по-
годных / климатических условиях и при раз-
личных сценариях использования. Чем выше 
продажи, тем больше этих данных и, соответ-
ственно, тем больше возможности по повы-
шению потребительских свойств ЭТС. Богатый 
опыт, накопленные данные и созданные про-
изводственные мощности создают хорошие 
предпосылки для глобальной экспансии ки-
тайских автопроизводителей в будущем.

2.3. Экологические причины

Проблема загрязнения воздуха в Китае чрез-
вычайно актуальна уже не одно десятилетие. 
По данным Министерства охраны окружающей 
среды Китая, в 2014 г. воздух 66 из 74 крупней-
ших городов Китая не соответствовал нацио-
нальным стандартам качества атмосферного 
воздуха [8]. За последние 20 лет выбросы от до-
рожного движения выросли на 45 %, составив 
17 % выбросов CO2 в Китае в 2015 г. Транспорт 
является далеко не единственным источником 
атмосферных загрязнений [9], но как десять лет 
назад [10], так и в настоящее время [11] вклад 
транспортных средств, использующих сжига-
ние топлива, остается одним из центральных.

Ранее экономические потери от загряз-
нения воздуха зачастую недооценивались, 
но в настоящее время этому вопросу стало уде-
ляться все больше внимания [12, 13]. Общий 
объем инвестиций в борьбу с загрязнением 
воздуха только в пекинском регионе за период 
с 2013 г. по 2017 г. составил 800 млрд юаней [8]. 
Повышение уровня загрязнения в конкрет-

ном регионе или городе приводит к снижению 
его привлекательности и оттоку населения, 
что можно отследить, например, по динамике 
цен на жилье в зависимости от уровня загряз-
нения воздуха [14]. Переход на электрический 
транспорт с одновременным увеличением 
доли менее загрязняющих методов генерации 
электроэнергии могут способствовать улучше-
нию одновременно и экологической, и эконо-
мической ситуации в Китае.

3. Меры поддержки ЭТС в Китае

Чтобы способствовать росту популярности 
ЭТС, правительство Китая последовательно ре-
ализует комплекс мер, стимулирующих произ-
водство и потребление ЭТС. 

Все меры можно условно разделить на пять 
категорий: 

—	финансирование научно-исследова-
тельских и опытно-конструкторских работ 
(НИОКР);

—	финансовые меры поддержки покупате-
лей ЭТС (субсидии);

—	развитие зарядной инфраструктуры;
—	создание преференций для покупателей 

и владельцев ЭТС;
—	экономические меры по стимулирова-

нию производства ЭТС.
Подготовительная работа по развитию ин-

дустрии ЭТС в Китае началась с создания на-
учного и инженерного задела. В 2001 г. раз-
работка технологий для ЭТС была включена 
в Национальную программу исследований 
и разработок в области высоких технологий 
(программу 863) [15]. Только в 2006 г. прави-
тельство выделило 1,16 млрд юаней (184 млн 
долларов) на поддержку НИОКР в рамках этой 
программы 1.

3.1. Субсидии на ЭТС

После подготовительной фазы проведения 
предметно ориентированных НИОКР китай-
ское правительство приступило к реализации 
программы федерального субсидирования по-
купки новых ЭТС.

Первый пилотный раунд федеральных суб-
сидий начался в январе 2009 г. и продолжался 
по декабрь 2012 г. Субсидии распространя-
лись на покупку ЭТС в городах Пекин, Шанхай, 
Ханчжоу, Далянь, Шэньчжэнь и др. — в общей 
сложности 25 «пилотных» городов. Проект, 
в первую очередь, был направлен на электро-

1 Jieyi Lu. Comparing U.S. and Chinese Electric Vehicle Policies. 
URL: https://www.eesi.org/articles/view/comparing-u.s.-and-
chinese-electric-vehicle-policies (дата обращения: 20.02.2020).
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мобили для корпоративного рынка и авто-
бусы, но с 2010 г. действие законопроекта рас-
пространилось и на частный сектор ЭТС [4]. 
С 1 июня 2010 г. китайское правительство объ-
явило пробную программу стимулирования 
ЭТС — «NEV demonstration project» с выпла-
той субсидий на покупку ЭТС частными ли-
цами в пяти городах. Размер субсидий соста-
вил до 60 000 юаней для покупки полностью 
электрических (батарейных) ЭТС (далее БЭТС) 
и 50 000 юаней для подключаемых гибридов 
(далее ГЭТС). В долларах США эти суммы со-
ставляли соответственно порядка 9 300 и 7 600 
по курсу на июнь 2011 г. Города, участвующие 
в пилотной программе — Шанхай, Шэньчжэнь, 
Ханчжоу, Хэфэй и Чанчунь. Субсидии выплачи-
вались непосредственно автопроизводителям, 
а не потребителям. Размер субсидий снижался 
после продажи 50 000 единиц ЭТС [1, 3].

По окончании пробного периода федераль-
ного субсидирования, китайское правитель-
ство приняло решение о продлении программы 
еще на три года (второй раунд, the second round 
of NEV demonstration project). Проект второго ра-
унда охватывал уже 39 городских групп, что со-
ставило в общей сложности 88 городов. Полный 
перечень этих городов можно найти, напри-
мер, в работах [3] или [4]. На втором этапе про-
граммы субсидии также предоставлялись не-
посредственно автопроизводителям, которые 
продавали ЭТС пользователям по цене, сни-
женной на величину субсидии.

В 2013 г. Министерство промышленности 
и информационных технологий Китая (МПИТ) 
внесло значительные изменения в про-
грамму субсидий. Размер субсидии для ГЭТС 
были уменьшены до 35 000 юаней (5600 долл. 
США), в то время как субсидии для БЭТС ва-
рьировались от 35 000 юаней (5600 долл. США) 
до 60 000 юаней (9 600 долл. США), в зависимо-
сти от дальности пробега электромобиля на од-
ной зарядке (рис. 3). Субсидии предоставля-
лись только покупателям автомобилей отече-
ственных брендов [3].

В дальнейшем два года производилось сни-
жение размера субсидии — на 5 % в 2014 г. 
и на 10 % в 2015 г. (относительно 2013 г.), 
а в 2016 г. было объявлено, что субсидии на ЭТС 
закончатся к 2020 г. с постепенным снижением 
на 20 % каждый год вплоть до 2019 г. [15–19]. 
Однако следует отметить, что китайское пра-
вительство проявило гибкость и вместо мо-
нотонного снижения субсидий дважды увели-
чивало величину максимальной субсидии — 
в 2016 г. и 2018 г. Такой шаг отчасти был при-
зван компенсировать введение еще одного 

влияющего на размер субсидии показателя 
— величины удельной плотности накоплен-
ной энергии. По новым правилам на субсидию 
могли претендовать ЭТС, в которых аккумуля-
тор характеризуется плотностью энергии от 90 
до 120 Вт · ч/кг. Если плотность энергии батареи 
была больше 120 Вт · ч/кг, субсидии для автомо-
билей с пробегом больше 150 км, увеличива-
лись на 4000 юаней по сравнению с автомоби-
лями с той же дальностью пробега, но с мень-
шей плотностью энергии батареи [20]. Можно 
сделать вывод, что это было сделано скорее 
для поддержки не автомобильной промыш-
ленности, а ключевой для ЭТС индустрии лити-
евых аккумуляторов, для достижения техноло-
гического равенства местных производителей 
и производителей из Японии и Южной Кореи. 
Эту же цель преследовало и введение МПИТ 
в 2015 г. так называемого «Белого списка», огра-
ничивающего доступ к субсидиям на покупку 
ЭТС, произведенных иностранными компани-
ями. Данный перечень косвенно ограничивает 
доступ к субсидиям для иностранных произ-
водителей ЭТС путем ограничения числа ком-
паний — производителей тяговых аккумуля-
торов. ЭТС с тяговыми аккумуляторами про-
изводства компаний, не включенных в этот 

Рис. 3. Динамика изменения (а) размера федеральных суб-
сидии на покупку ЭТС и (б) требований к дальности про-

бега субсидируемой ЭТС на одной зарядке
Fig. 3. Dynamics of changes in a) the federal subsidy to 

purchase an electric vehicle, b) the requirements for distance on 
one charge travelled on a subsidised electric vehicle
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список, не имеют возможности претендовать 
на субсидию [17].

В 2018 г. в очередной раз были обновлены 
требования к ЭТС, претендующим на субси-
дию [19], но самые серьезные изменения прои-
зошли в 2019 г. [18]. Во-первых, из программы 
поддержки были исключены все ЭТС с пробе-
гом менее 250 км. Во-вторых, для получения 
максимальной субсидии, ЭТС должно исполь-
зовать аккумуляторы с удельной емкостью бо-
лее 160 Вт · ч/кг. Ну и самое важное изменение 
заключается в уменьшении размеров субсидий 
более чем в два раза (рис. 3). Можно предпо-
ложить, что 2019 г. рассматривается властями 
как финальный год десятилетней программы 
субсидирования, и в 2020 г. федеральная про-
грамма субсидий будет прекращена, по край-
ней мере в том виде, в котором она была опи-
сана выше.

Следует также отметить, что поддержка ЭТС 
в форме субсидий осуществлялась не только 
на федеральном уровне, но и на уровне мест-
ных органов власти (региональных вла-
стей и муниципалитетов). Например, Пекин 
и Шэньчжэнь запустили совместную про-
грамму по предоставлению дополнительных 
субсидий, по величине равным федеральным 
(более подробное описание форм региональ-
ной поддержки ЭТС можно найти в обзоре [3]). 
Однако в 2016 г. центральное правительство 
ввело ограничение на размер местных субси-
дий до 50 % от суммы, предоставляемой феде-
ральным правительством, а в 2019 г. был вве-
ден запрет на региональные субсидии для лег-
ковых ЭТС (с исключением для ЭТС, исполь-
зующих водородные топливные элементы, 
а также коммерческих ЭТС). Вместо этого цен-
тральное правительство обязало регионы про-
должить развитие зарядной инфраструктуры 
и сервиса для ЭТС. Мы можем предположить 
две причины этих действий: обеспечение бо-
лее равномерного распределения проникно-
вения ЭТС среди населения по всей стране 
и избежание поляризации страны с делением 
на более и менее развитые регионы, а также 
предотвращение злоупотребления некоторых 
производителей и мошенничества с субсиди-
ями. В 2015 г. пять производителей автомо-
билей в результате неправомерных действий 
причинили ущерб центральному правитель-
ству на сумму примерно в один миллиард юа-
ней (158 млн долл.) 1. Централизация субсидий 

1 Jieyi Lu. Comparing U.S. and Chinese Electric Vehicle 
Policies. URL: https://www.eesi.org/articles/view/comparing-
u.s.-and-chinese-electric-vehicle-policies (дата обращения: 
20.02.2020).

позволит обеспечить более полный контроль 
над развитием рынка ЭТС.

3.2. Инфраструктурные проекты

Помимо прямых финансовых инструмен-
тов стимулирования покупательской актив-
ности есть еще ряд мер, не связанных с потре-
бительской ценой на собственно ЭТС. Исходя 
из допущения, что недостаточно развитая 
сеть зарядных станций может помешать по-
купателю сделать выбор в пользу ЭТС, пра-
вительство Китая осуществляет различные 
формы государственной поддержки разви-
тия зарядной инфраструктуры. Количество 
публичных зарядных станций в Китае не-
изменно растет (рис. 4) — с 2010 г. по 2015 г. 
число станций выросло с 1122 до 49 000 шт., 
по итогам 2016 г. общее количество выросло 
до 141 000 шт., а в 2017 г. — до 214 000 шт. [21]. 
В 2018 г. число станций увеличилось еще при-
мерно до 330 000 ед. [22], что, с учетом при-
мерно 480 тыс. домашних зарядных станций, 
позволило достичь числа 0,8 млн зарядных 
станций для легковых ЭТС в Китае [23]. По со-
стоянию на ноябрь 2019 г. число публичных 
зарядных станций в Китае выросло до полу-
миллиона единиц 2.

В 2015 г. МПИТ выпустило руковод-
ство по развитию национальной заряд-
ной инфраструктуры для ЭТС (Guidelines for 
the Development of Electric Vehicle Charging 
Infrastructure, 2015–2020), согласно которому 
общее число зарядных разъемов планирова-

2 Liu Yuanyuan. China installed more than 1000 EV 
charging stations per day in 2019. URL: https://www.
renewableenergyworld.com/2020/01/13/china-installed-more-
than-1000-ev-charging-stations-per-day-in-2019/#gref (дата 
обращения: 17.02.2020).

Рис. 4. Общее число установленных публичных зарядных 
станций в Китае в 2010–2018 гг.

Fig. 4. The total number of installed public charging stations in 
China in 2010–2018
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лось увеличить до 4,8 млн шт. концу 2020 г. [24]. 
С учетом темпов роста числа зарядных стан-
ций и того, что одна публичная зарядная стан-
ция оборудована несколькими разъемами, вы-
полнение этого показателя выглядит решае-
мой задачей.

3.3. Преференции для покупателей ЭТС

Дополнительные меры стимулирования по-
купательского спроса не ограничиваются раз-
витием зарядной инфраструктуры. Например, 
в Пекине и Шанхае в целях ограничения коли-
чества транспортных средств в городах со слож-
ной транспортной ситуацией установлены еже-
месячные лимиты по числу новых номерных 
знаков для новых автомобилей. Шанхайский 
муниципальный орган выпускает определен-
ное количество номерных знаков для аукциона 
каждый месяц. В 2013 г., например, средняя 
продажная цена составляла 76 000 юаней (около 
12 600 долл. США). Потенциальные покупатели 
автомобилей в Пекине также должны каждый 
месяц участвовать в лотерее на автомобиль-
ный номерной знак, чтобы получить разреше-
ние на покупку. В лотерее, состоявшейся в том 
же 2013 г., из более чем 1,74 млн претендентов 
только 18 000 чел. получили номерной знак [4]. 
Региональные власти используют такие аук-
ционы и лотереи для стимулирования продаж 
ЭТС и начиная с 2011 г. в Пекине во всех про-
водимых лотереях преференции отдаются по-
купателям ЭТС [25]. Некоторые исследователи 
высоко оценивают роль этой меры и приводят 
в пример то, что на 6 регионов, практикующих 
такие преференции для покупателей ЭТС, при-
ходится более половины национальных про-
даж электромобилей [26].

Получение номерных знаков в крупных го-
родах Китая становится для будущих авто- 
владельцев не только сложным, но и дорогим 
шагом, и местные органы власти успешно ис-
пользуют и эту особенность. В ряде китай-
ских провинций и городов покупатели ЭТС мо-
гут получить свои номерные знаки без уплаты 
стандартных сборов [17]. Например, в Шанхае 
для покупателей ЭТС экономия может дости-
гать 100 тыс. юаней (15900 долл. США) 1. В неко-
торых провинциях и городах Китая владельцам 
ЭТС разрешено пользоваться полосами движе-
ния для общественного транспорта, предостав-
ляется бесплатная парковка, льготная зарядка 
ЭТС, освобождение от транспортных налогов 

1 Jieyi Lu. Comparing U.S. and Chinese Electric Vehicle 
Policies. URL: https://www.eesi.org/articles/view/comparing-
u.s.-and-chinese-electric-vehicle-policies (дата обращения: 
20.02.2020).

и платы за проезд по платных участкам дорог, 
специальные программы по льготному креди-
тованию, а также другие формы стимулирова-
ния спроса на ЭТС [17].

3.4. Стимулирование производства ЭТС

Выше были описаны меры по стимулиро-
ванию покупательской активности, но суще-
ствует также и проблема удовлетворения этого 
спроса. К мерам, стимулирующим рост произ-
водства, можно отнести введение системы квот 
на производство ЭТС (NEV mandate policy [18]). 
Данные квоты устанавливают минимальный 
процент электромобилей, реализуемых авто-
мобильными компаниями. «Отстающие» ком-
пании, не выполняющие данное требование, 
должны будут покупать квоты у компаний-ли-
деров, перевыполняющих установленные зна-
чения (например, BYD), в противном случае 
на них будут наложены штрафные санкции. 
При этом формируется система негосудар-
ственного финансового стимулирования про-
изводства и разработки ЭТС.

Согласно объявленным планам 2, в 2019 г. 
компании с годовыми продажами свыше 30 
тыс. автомобилей (на рынке КНР) должны реа-
лизовать не менее 10 условных процентов ЭТС, 
а в 2020 г. — не менее 12 % [18]. При этом запла-
нированная изначально квота в 8 % по итогам 
2018 г. была отменена в целях предоставления 
компаниям большего времени для адаптации 
к новым требованиям. Использование слово-
сочетания «условные проценты» объясняется 
тем, что для каждой модели по специально 
разработанной формуле проводится вычис-
ление величины кредита (credits). При оценке 
выполнения квот реальные проценты продаж 
пересчитываются на условные с учетом вели-
чины кредита. Реальная доля ЭТС среди всех 
реализованных автомобилей при этом может 
быть в 2–5 раз меньше. Более подробное рас-
смотрение системы квот можно найти в соот-
ветствующем докладе ICCT [18].

Следует отметить, что данная мера рас-
пространяется не только на местных авто-
производителей, но и на иностранные компа-
нии. И если раньше иностранные производи-
тели могли игнорировать стремление властей 
Китая увеличить долю ЭТС, поскольку не могли 
претендовать на субсидии, то введение систем 
квот заставило их пересмотреть свой модель-
ный ряд в Китае.

2 Si M., Yu C. Rules set new targets for NEVs. URL: http://
english.www.gov.cn/state_council/ministries/2017/09/29/
content_281475892901486.htm (дата обращения: 17.02.2020).
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4. Перспективы индустрии ЭТС Китая
В основных работах, где исследовались 

меры государственной поддержки развития 
ЭТС в Китае [1, 3, 4, 5, 16, 24], авторы отмечали 
необходимость оценки успешности предпри-
нятых действий. Анализ рыночных данных 
по результатам десяти лет действия этой про-
граммы позволяет сделать однозначный вы-
вод об эффективности описанного выше ком-
плекса мера. Последовательность, стабиль-
ность и комплексность государственной эконо-
мической политики Китая в этом направлении 
проявилась в том, что поддержка ЭТС не пре-
кратилась после первых пяти лет без значи-
тельного роста продаж (с 2009 г. по 2014 г.), 
а также не претерпела кардинальных измене-
ний и после первых положительных сдвигов 
в 2015 г. Политика поддержки ЭТС с каждым 
годом совершенствовалась и адаптировалась 
под текущую обстановку. Уменьшался сред-
ний размер субсидии (рис. 3а), ужесточались 
требования к качеству субсидируемой продук-
ции (рис. 3б), развивались направления, важ-
ные для роста индустрии ЭТС: поддерживались 
местные производители тяговых аккумулято-
ров, велось постоянное развитие националь-
ной сети зарядных станций (рис. 4). 

Особенно следует отметить, что комплекс 
мер позволил не просто поддержать рост 
рынка ЭТС, а обеспечить его экспоненциаль-
ный рост в пределах первых 10 лет проекта. 
Для всех других ведущих рынков ЭТС, в том 
числе и для мирового феномена Норвегии 
с 49 % долей ЭТС в продажах 2018 г., характе-
рен линейный рост продаж. В нашей предыду-
щей статье по результатам 2017 г. [27], мы рас-
суждали о том, как правильно описывать рост 
рынка ЭТС в Китае — экспоненциальной за-
висимостью или двумя линейными функци-
ями. Результаты 2018 г. дали однозначный от-
вет на этот вопрос. Экспоненциальная кривая 
на рисунке 1 проведена по первым семи точ-
кам (по 2017 г. включительно), но результаты 
2018 г. (восьмая точка) подошли достаточно 
хорошо.

Далее возникает вопрос, а можно ли на ос-
новании проведенного анализа мер поддержки 
рынка ЭТС в Китае (раздел 3) и сопоставле-
ние этих мер с продажами ЭТС (рис. 1) коли-
чественно оценить дальнейшие перспективы 
рынка ЭТС в Китае и сделать прогнозы относи-
тельно цен на бензиновые автомобили и ЭТС? 
К сожалению, наш вывод — нет, корректное 
прогнозирование на данный момент невоз-
можно, и такая неопределенность может про-
должаться еще как минимум несколько лет.

В 2019 г. произошло существенно сокраще-
ние программы субсидий и это привело к за-
медлению темпов роста продаж ЭТС (рис. 1). 
Это было предсказано, например, в работе 
[19] (хоть и случилось раньше, чем предпола-
галось) и показало ключевую роль субсидий 
на данном этапе развития рынка ЭТС в Китае 
(отвечая на вопрос, сформулированный в ра-
ботах [4, 16]). Можно предположить, что пере-
численные в работе [15] барьеры и недора-
ботки программы не могли замедлить темпы 
роста на первоначальном этапе, но стали ока-
зывать заметное негативное влияние в усло-
виях переходного периода. Но теперь надо по-
нять, сколько времени понадобится рынку ЭТС 
Китая для адаптации к новым правилам, когда 
центральной мерой стимулирования произ-
водства и продаж ЭТС становится не субси-
дирование, а система квот. Если период не-
стабильности рынка ЭТС Китая продлится не-
долго и при этом в ближайшем будущем будут 
озвучены новые планы по доле ЭТС на следу-
ющее десятилетие, то краткосрочное прогно-
зирование может стать достаточно обосно-
ванным. Но для того, чтобы понять, что ры-
нок вернулся к стабильности и прогнозирова-
ние стало возможным, необходимо выработать 
методы оперативного анализа рыночных дан-
ных. Мы предлагаем для оценки устойчивости 
(стабильности) рынка ЭТС использовать ана-
лиз продаж ЭТС по месяцам. Эти данные есть 
в свободном доступе, но их анализ в научной 
литературе обычно не приводится.

Даже если переходный период будет 
успешно преодолен, индустрия ЭТС может 
столкнуться с другой проблемой, которая мо-
жет замедлить рост доли ЭТС в долгосроч-
ной перспективе. До сих пор остается актуаль-
ным вопрос о способности адаптации энерго-
системы Китая к росту потребления электри-
чества автомобильным сектором [15]. Переход 
от использования бензина / дизеля к элек-
тричеству требует значительной модерниза-
ции энергосистемы Китая, соответственно, 
не очень понятно, насколько быстро энерге-
тики смогут поддержать рост доли ЭТС. Более 
того, говоря о решении проблемы загрязне-
ния воздуха, мы упоминали, что рост доли ЭТС 
должен сопровождаться ростом доли электро-
энергии, полученной из возобновляемых ис-
точников энергии (далее ВИЭ). Анализ послед-
них исследований позволяет предположить 
наличие некоторых проблем в государствен-
ной политике Китая в области поддержки раз-
вития ВИЭ [28–30], что представляется суще-
ственным фактором риска для поддержания 
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быстрого роста национальной индустрии ЭТС. 
Соответственно, для корректной количествен-
ной оценки перспектив рынка ЭТС необходимо 
регулярно актуализировать количественные 
оценки перспектив развития ВИЭ в Китае и ис-
следовать влияние энергетики на рынок ЭТС.

Говоря о качественных оценках перспектив, 
можно предположить, что экспоненциальный 
рост закончится, но после нескольких лет не-
определенности рынок вернется к росту. Такой 
прогноз можно сделать на основании отсут-
ствия предпосылок для существенного измене-
ния вектора государственной политики Китая 
в этом вопросе. Подтверждением этого может 
служить продление действий программы суб-
сидирования и налоговых льгот еще на два года 
как реакция на замедление темпов роста рынка 
ЭТС в Китае из-за пандемии коронавируса 1. 
Эти действия вполне ожидаемы, поскольку все 
озвученные движущие силы перемен в авто-
мобильной индустрии Китая остаются в силе. 
Зависимость Китая от импорта энергоресурсов 
остается значительной, уровень загрязнения 
воздуха в крупных городах — высоким, а экс-
порт автомобилей из Китая низким. Критичная 
для развития ЭТС индустрия тяговых аккуму-
ляторов в Китае также развивается быстрыми 
темпами, и доминирование Китая по этому 
направлению в ближайшие годы не вызывает 
больших сомнений. И еще одним подтвержде-
нием успешности программы является факт 
начала давно ожидаемой экспансии легковых 
ЭТС китайских брендов в Европу. BYD объя-
вила о начале продаж электромобилей своего 
производства в Норвегии 2, а компания Aiways 
начала свои европейские продажи с поставки 
нескольких сотен электромобилей подразделе-
нию компании Hertz на французской Корсике 3.

В любом случае, на данный момент у ки-
тайского правительства имеется как набор ин-
струментов, эффективно влияющих на раз-
витие автомобильной индустрии Китая, так 
и опыт успешного использования этих ин-
струментов. Возвращаясь к одному из заклю-
чений двадцатого опроса руководителей ав-
томобильной индустрии компанией KPMG, 

1 China Extends Rebates for Electric-Car Purchases to Revive 
Sales. URL: https://news.bloombergtax.com/daily-tax-
report-international/china-extends-rebates-for-electric-car-
purchases-to-revive-sales (дата обращения: 25.05.2020).
2 BYD sets out European EV expansion strategy. URL: https://
bydeurope.com/article/319 (дата обращения: 25.05.2020).
3 Hundreds Aiways U5 as rental car on French island Corsica. 
URL: https://www.wautom.com/2020/05/hundreds-aiways-
u5-as-lease-car-on-french-island-corsica/ (дата обращения: 
25.05.2020).

Китайское правительство продемонстриро-
вало всему миру навыки умелого архитектора 
перемен. В его распоряжении — крупнейший 
в мире автомобильный рынок, развитая инду-
стрия производства ЭТС и крупнейшие в мире 
мощности для производства тяговых литиевых 
аккумуляторов.

5. Влияние развития ЭТС Китая 
на мировую автомобильную индустрию 

и экономику РФ

Дальнейшая эволюция мер государствен-
ной поддержки ЭТС в Китае также должна 
сильно зависеть от выбора вектора развития. 
На наш взгляд, есть два основных направления 
— внутреннее и внешнее. Развитие внутрен-
него рынка ЭТС позволит продолжить решение 
экологических, политических и экономиче-
ских задач. Если Китай сможет поддерживать 
высокую долю отечественных автопроизво-
дителей на рынке ЭТС и при этом обеспе-
чить его стабильный рост, то за счет постепен-
ного вытеснения иностранных производите-
лей это приведет к росту производства даже 
при отсутствии роста продаж автотранспорта 
в целом. Однако, с учетом изменения поли-
тики поддержки ЭТС, выполнить эту задачу бу-
дет непросто. Следует помнить, что программа 
по субсидированию ЭТС распространялась 
только на китайских производителей и про-
дажи ЭТС производства иностранных брендов 
были незначительными. Переход от субсидий 
к системе квот привел к тому, что иностранные 
бренды в массовом порядке стали анонсиро-
вать новые модели ЭТС. Это будет способство-
вать решению экологических и политических 
задач, но может помешать достижению эконо-
мических целей.

Внешнее развитие подразумевает стиму-
лирование экспорта ЭТС, произведенных ки-
тайскими брендами, на внешние рынки. 
Необходимо отметить, что реализация про-
граммы субсидий привела к тому, что по 2019 г. 
включительно китайским компаниям экспорт 
ЭТС был невыгоден. Продавая ЭТС на внутрен-
нем рынке, местные производители получали 
двойную выгоду: доступ к субсидиям и полу-
чение кредитов для выполнения квот. Это при-
вело к тому, что, несмотря на успех китайских 
компаний в плане создания ЭТС, даже наибо-
лее успешные модели практически не пред-
ставлены на внешних рынках. Все, что мы мо-
жем упомянуть — это работа китайских про-
изводителей со средствами массовой ин-
формации (анонсы и долгосрочные планы) 
и продажи коммерческой техники компании 
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BYD (электрические автобусы и грузовики). 
Как мы отмечали в работе [27], рынок элек-
трических автобусов в Китае близок к насы-
щению и уже не может показывать такого ро-
ста, как рынок электромобилей, поэтому такой 
шаг компании BYD выглядит вполне обосно-
ванным и без мер государственной поддержки 
экспорта ЭТС. Поскольку в 2019 г. были про-
изведены существенные изменения государ-
ственной политики по поддержке ЭТС в Китае, 
то начало экспансии китайских ЭТС брендов 
на внешние рынки становится более вероят-
ным. Однако вспоминая упомянутые в начале 
статьи результаты опроса KPMG 1, можно пред-
положить, что определяющим фактором ста-
нет государственная политика регулирующих 
органов Китая. Если такая задача будет в явном 
виде сформулирована и поддержана соответ-
ствующими модификациями программы под-
держки ЭТС, то ее решение выглядит вполне 
посильной для индустрии Китая.

Для более точной оценки дальнейших пер-
спектив роста ЭТС в Китае осталось дождаться 
опубликования новых планов правительства 
Китая на четырнадцатую пятилетку (2021–
2025 гг.) и данных по продажам ЭТС в Китае 
в 2020 и 2021 гг. Когда эта информация станет 
доступной, можно будет оценить, по какому 
пути пойдет китайская индустрия ЭТС — вну-
треннему или внешнему. В любом случае, нас 
ожидает возможность наблюдать за борьбой 
китайских и международных брендов на рынке 
ЭТС — как минимум на внутреннем китай-
ском, но, возможно, также и на внешних рын-
ках. Как мы отмечали выше, снижение субси-
дий, поддерживающих местные бренды, и воз-
росшая вследствие этого конкуренция на ки-
тайском рынке ЭТС привели к тому, что среди 
двадцати наиболее продаваемых ЭТС в Китае 
снова появились иностранные модели. Можно 
предположить, что для многих брендов Китай 
становится главным полигоном для апробации 
новых для них технологий ЭТС. В любом слу-
чае, во многом именно политика Китая будет 
играть ключевую роль в дальнейшей трансфор-
мацию глобальной автомобильной индустрии.

Применительно к России, понимание про-
цессов электрификации транспорта в Китае 
интересно сразу по нескольким причинам.  
Во-первых, может несколько измениться по-
требность Китая в энергоресурсах — напри-
мер, произойти перераспределение с тенден-

1 20th KPMG Global Automotive Executive Survey 2019. URL: 
https://automotive-institute.kpmg.de/GAES2019/ (дата обра-
щения: 13.02.2020).

цией к снижению потребления нефти и нефте-
продуктов, используемых для производства 
автомобильного топлива, за счет увеличения 
потребления природного газа, используемого 
для производства электроэнергии. Во-вторых, 
рост доли ЭТС в Китае может привести к пере-
производству бензиновых автомобилей и ро-
сту их экспорта в РФ. В-третьих, Россия мо-
жет грамотно воспользоваться своим ресурс-
ным потенциалом. Рост индустрии ЭТС ведет 
к росту спроса на литий, никель, кобальт, мар-
ганец, графит (природный и искусственный), 
медь, алюминий, а также на редкоземельные 
элементы для электромоторов. Помимо ро-
ста инвестиций в добывающую промышлен-
ность, Россия может начать выстраивать це-
почку для производства тяговых аккумулято-
ров — от добычи и переработки исходных ма-
териалов перейти к производству электродных 
материалов, затем поддержать производство 
электрохимических ячеек и, наконец, перейти 
к полному циклу внутреннего производства 
решений по накоплению электроэнергии, ко-
торые могут быть использованы не только 
в транспорте, но и в энергетике. Ну и, наконец, 
необходимо понять при достижении какой 
доли ЭТС на мировом или региональных авто-
мобильных рынках глобальная электрифика-
ция может рассматриваться как неизбежность, 
чтобы сформировать свой план действий в ус-
ловиях меняющейся реальности.

6. Заключение

Изучение десятилетнего опыта Китая в об-
ласти государственной поддержки электрифи-
кации автомобильной индустрии представляет 
значительный интерес благодаря быстрому ро-
сту популярности электрических транспорт-
ных средств (ЭТС) в этой стране. По итогам 
2019 г. объемы продаж легковых электромоби-
лей в Китае превысили 1,2 млн шт., а их доля 
достигла 5,5 %. Рассмотренный в статье ком-
плекс политических, экологических и эконо-
мических причин позволяет предположить, 
что государственная программа развития ин-
дустрии ЭТС будет продолжена.

Несмотря на нестабильность локального 
рынка ЭТС в Китае в 2019 г., государственную 
программу поддержки ЭТС в Китае можно счи-
тать успешной. Это вызвано как комплексно-
стью мер (субсидии на покупку, система квот 
среди автопроизводителей, развитие заряд-
ной инфраструктуры и создание преферен-
ций для владельцев ЭТС), так и их планомер-
ной реализацией. В ближайшее время по мере 
объявления дальнейших планов и целевых ин-
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дикаторов можно будет сделать выводы о том, 
по какому пути пойдет дальнейшее развитие 
индустрии ЭТС в Китае — последовательный 
рост внутреннего рынка с постепенным вытес-
нением иностранных брендов, в том числе пре-
миальных, или же международная экспансия 

китайских производителей, накопивших зна-
чительные знания об эксплуатации ЭТС в раз-
ных климатических условиях, развивших тре-
буемые технологии и подготовивших значи-
тельные производственные мощности как са-
мих ЭТС, так и тяговых аккумуляторов.
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