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В связи с ростом цен на нефть и нефтепродукты, а также ухуд&
шающейся экологической ситуацией использование альтернативных
видов моторного топлива, в частности компримированного природ&
ного газа, становится все более актуальной задачей. Для динамично&
го развития рынка газомоторного топлива в России необходимы учет
интересов всех сторон. Государство должно участвовать в регули&
ровании развития данного рынка: с помощью механизмов налоговой
и кредитной политики обеспечивать благоприятные условия для ре&
ализации новых проектов. Важна и защита от «антистимулов», на&
пример, резкого роста налоговой нагрузки на автомобильные газона&
полнительные компрессорные станции.
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Интерес к альтернативным видам моторного топлива во
многом обусловлен как более пристальным вниманием к эко&
логическим проблемам, так и ростом цен на нефть. В настоя&
щее время основными альтернативными видами моторного топ&
лива в России являются компримированный природный газ
и сжиженный углеводородный газ. Запасы природного газа
в стране составляют около 1/3 мировых, что дает возможность
рассматривать газ в качестве надежного сырья для получения
моторного топлива в течение долгосрочного периода. Единая
система газоснабжения обеспечивает поставку природного газа
более чем в 20 тыс. населенных пунктов России. В их числе
700 городов, автотранспорт которых является, с одной стороны,
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основным загрязнителем окружающей среды, а с другой – по&
тенциальным потребителем этого вида моторного топлива1.

Компримированный природный газ получают на автомо&
бильных газонаполнительных компрессорных станциях
(АГНКС) путем подготовки и сжатия природного газа, посту&
пающего по газопроводам. Компримированный природный газ
экономически привлекателен для потребителей (его цена не
превышает 50% от цены бензина А&76) и относится  к эколо&
гически чистым видам моторного топлива.

Ãàçîìîòîðíîå òîïëèâî â Ðîññèè
Российский парк автомобилей, работающих на природном

газе, по разным оценкам, составляет от 60 до 85 тыс. единиц.
В 2007 г. действовало 219 АГНКС. Их суммарная ежегодная
проектная производительность составляет около 2 млрд м3.
В собственности ОАО «Газпром» находится 191 АГНКС, то есть
88% всех станций. Существующая сеть станций позволяет
заправлять компримированным природным газом 200–250 тыс.
единиц техники и организовать грузовые и пассажирские ав&
томобильные перевозки по большинству основных транспорт&
ных направлений.

Рост спроса на компримированный природный газ устой&
чив. Через российские АГНКС в 2006 г. было реализовано
286 млн м3 газа. В результате в том же году российскими
предприятиями, использующими компримированный природ&
ный газ на собственном автотранспорте, сэкономлено более
2,8 млрд руб., а выбросы вредных веществ в атмосферу со&
кращены на 108 тыс. т.

Перспективные ориентиры развития рынка газомоторного
топлива определены в Энергетической стратегии России, где
говорится, что оптимизация расходной части топливно&энерге&
тического баланса предусматривает эволюционное совершенст&
вование структуры спроса на энергоносители, в том числе:

• ускорение моторизации экономики и населения с увеличе&
нием потребления моторных топлив темпами в 1,2 раза более

1 Пояснительная записка и Финансово&экономическое обоснование
к проекту закона Российской Федерации «Об использовании альтернативных
видов моторного топлива» (www.duma.gov.ru).
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высокими, чем темпы общего энергопотребления при более
широком использовании заменителей нефтепродуктов;

• существенное увеличение использования в качестве мотор&
ного топлива сжиженного и сжатого природного газа (в эквива&
ленте до 5 млн т нефтепродуктов к 2010 г. и до 10–12 млн т
в 2020 г.).

Без развития механизмов государственного стимулирова&
ния данные ориентиры достигнуты не будут. Следует отме&
тить, что реализация мероприятий по развитию газозапра&
вочной сети и парка техники, работающей на природном га&
зе, имеет значительные социально&экономические эффекты.
Например, способствует реализации национальных проектов
в области здравоохранения за счет снижения негативного
воздействия на окружающую среду, развития агропромыш&
ленного комплекса и строительства доступного жилья за счет
снижения затрат на топливо.

Перевод транспорта на газомоторное топливо отвечает сле&
дующим основным приоритетам современной политики госу&
дарства в социально&экономической сфере:

снижению темпов инфляции, одним из важнейших фак&
торов которой является рост цен на моторное топливо;

рациональному использованию природных ресурсов и,
в том числе, углеводородного сырья;

повышению уровня жизни населения (газ – сравнитель&
но дешевый вид топлива, доступный населению с низким уров&
нем доходов);

развитию малого бизнеса (в том числе на автотранс&
порте);

росту эффективности использования средств бюджетов,
сокращению расходов бюджетов.

Тем не менее вплоть до настоящего времени использова&
ние альтернативных видов моторного топлива в России оста&
ется незначительным, и эффект от их применения в масшта&
бах всей экономики малозаметен. Среди основных причин –
«слабость» законодательной базы, регулирующей и стиму&
лирующей использование альтернативных видов моторного
топлива, неразвитость сети АГНКС, слабые стимулы для пе&
ревода транспорта на газомоторное топливо.
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Потенциальные потребители не переводят свои автомоби&
ли на газ, поскольку сеть АГНКС недостаточно развита, а биз&
нес не расширяет сеть заправок, поскольку и существующие
мощности загружены в среднем на 10–15%. Станции преиму&
щественно располагаются в городах, а на трассах заправки
встречаются довольно редко, что причиняет потребителям су&
щественные неудобства.

Опыт по комплексному решению проблемы в России суще&
ствует. Например, в компании «Уралтрансгаз» создано специа&
лизированное управление «Уралавтогаз», которое занимается
эксплуатацией АГНКС: развивает парк автомобилей, работаю&
щих на газомоторном топливе, и ведет строительство АГНКС.
Управление располагает шестью пунктами по переводу авто&
транспортных средств на использование компримированного
природного газа в качестве моторного топлива и сервисному
обслуживанию. За три года на этих пунктах было переобору&
довано 1100 единиц автотранспорта, в том числе 367 – «Урал&
трансгаза». Для заправки собственного автотранспорта на пунк&
тах по его переоборудованию изготовлены 13 единиц передвиж&
ных автогазозаправщиков. С их помощью обеспечивается
снабжение газом автотранспорта компании и агрофирм, удален&
ных от существующих АГНКС.

В целом же действующие в России нормативные акты не&
достаточно стимулируют широкое распространение газомотор&
ного топлива. Необходима реализация комплексного подхода,
учитывающего интересы всех сторон, включая поставщиков
газа, собственников АГНКС, потребителей моторного топли&
ва, прежде всего населения. Необходимо создать условия, по&
зволяющие увеличивать парк автотранспорта, работающего на
альтернативных видах моторного топлива, развивать сеть за&
правочных станций, сопутствующую инфраструктуру.

Ïðåèìóùåñòâà ãàçîìîòîðíîãî òîïëèâà
Преимущества использования природного газа в качестве

газомоторного топлива обусловлены следующим:
•  уменьшается количество вредных выбросов в выхлоп&

ных газах;
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•  сокращаются затраты на моторное топливо (по сравне&
нию с нефтепродуктами);

•  не требуется существенных изменений в конструкции
двигателя;

•  в России уже имеется достаточно развитая инфраструк&
тура поставок газа по трубопроводам и газораспределительным
системам;

•  накоплен значительный положительный опыт по исполь&
зованию компримированного природного газа в качестве мо&
торного топлива.

Использование природного газа для этих целей дает положи&
тельные эффекты по многим аспектам, включая социально&эко&
номические выгоды, технические аспекты (экономичность газо&
вого двигателя, его износостойкость), экологические издержки.

Экономические выгоды использования газового моторного
топлива определяются затратами на его производство (добычу
и транспортировку до АГНКС) и ценами на компримирован&
ный природный газ. А особенность состоит в том, что извлека&
емый из недр газ используется практически без последующей
переработки. Это определяет его относительно низкую себе&
стоимость по сравнению с продуктами переработки нефти.
В настоящее время глубина переработки нефти в России состав&
ляет около 70% и далека от показателей развитых стран, что
определяет дополнительную эффективность использования га&
зомоторного топлива в России в современных условиях.

Для стимулирования производства компримированного
природного газа постановлением правительства РФ от 15 ян&
варя 1993 г. № 31 «О неотложных мерах по расширению за&
мещения моторных топлив природным газом» установлено
предельное значение его цены, – она не должна превышать
50% от цены бензина А&76. При этом 1 м3 газа по энергети&
ческой составляющей и по расходу эквивалентен 1 л бензи&
на. Цены на бензин и дизельное топливо свободные и име&
ют постоянные тенденции к росту, а цена реализации газа
на практике часто ниже установленного ограничения, что
очень важно для потребителей и является главным эконо&
мическим стимулом для перевода транспортных средств на
компримированный природный газ.
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Немаловажны и технические эффекты использования газо&
моторного топлива. Так, по оценкам компании «Таттрансгаз»,
периодичность смены масла увеличивается в 1,5–2 раза, на
15–20% уменьшается его эксплуатационный расход. Ресурс
двигателя повышается в среднем на 35%. Срок службы све&
чей зажигания увеличивается на 40%. Исключается детона&
ция двигателя (из&за высокого октанового числа метана).

Ýêîëîãèÿ è åùå ðàç ýêîëîãèÿ
Быстрый рост количества автотранспортных средств на

дорогах России привел к существенному усложнению эколо&
гической обстановки, особенно в крупных городах. В резуль&
тате сжигания топлива в двигателях автомобилей в атмосфе&
ру поступает большое количество углекислого газа и вредных
веществ (сажа, углеводороды, соединения серы и азота, сви&
нец, а также канцерогенные продукты). В среднем по стране
на долю автотранспорта приходится около 45% всех выбро&
сов, а в некоторых крупных городах – более 70% (в Моск&
ве – около 88%, в Санкт&Петербурге – 71%). При этом коли&
чество выбросов в атмосферу, приходящихся на долю авто&
транспорта, продолжает расти2.

В России выбросы вредных веществ с отработавшими газа&
ми автомобилей составляют более 40% от общих объемов вред&
ных выбросов в атмосферу. По данным Министерства природ&
ных ресурсов РФ, величина экологического ущерба, наносимо&
го транспортным комплексом, составляет 1,5% валового
национального продукта. Одной из мер по снижению негатив&
ного воздействия автотранспорта является использование газа
в качестве моторного топлива. При этом выбросы в атмосферу
угарного газа оказываются в 5–10 раз меньше, чем у бензино&
вого двигателя, окислов азота – в 1,5–2 раза меньше и углево&
дородов – в 2–3 раза меньше. Это позволяет соблюдать перс&
пективные нормы выбросов автомобилей. При полном сгора&
нии метана образуется двуокись углерода (тепличного газа СО

2
)

на 13% меньше в сравнении с бензином. Применение природ&
ного газа в качестве автомобильного топлива вместо бензина

2 Экологический отчет ОАО «Газпром» (www.gazprom.ru.2007).
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приводит и к снижению выделения парниковых газов, что ста&
новится одной из важных проблем, в том числе, в связи с ра&
тификацией Россией Киотского протокола.

По состоянию на начало 2007 г. общий парк автомобилей в России
составил около 38 млн единиц, которые выбрасывают в атмосферу
около 15 млн т вредных веществ. Причем основная масса вредных
веществ попадает в атмосферу городов и населенных пунктов стра&
ны. Более чем в 180 городах России уровень загрязнения атмо&
сферного воздуха превышает предельно допустимые концентрации.
Экологическая ситуация в городах России неблагоприятна: растет
число заболеваний, связанных с органами дыхания, увеличивается
контингент людей с хроническими заболеваниями.

Применение на транспорте компримированного природно&
го газа вместо жидких моторных топлив позволяет снизить
негативное воздействие на окружающую среду в 2–3 раза
(табл. 1).

Таблица 1

Выбросы загрязняющих веществ с отработавшими газами
двигателей транспортных средств

* Данные Института автомобильного транспорта.

Как видно из табл. 1, вредность выбросов, приведенная
к эквивалентному количеству CO, при переводе транспорт&
ных средств на природный газ снижается:

для грузовых автомобилей с карбюраторным двигате&
лем – более чем в 3 раза;

для грузовых автомобилей с дизельным двигателем при
переводе в газодизельный режим – почти в 2 раза;

атропснартдиВ авилпотдиВ
ысорбывеыннедевирП

)OCгкеынволсу(

илибомотваеывозурГ

низнеБ 3566

загйындорирП 3902

овилпотеоньлезиД 9664

лкицйыньлезидозаГ 0022

ысуботвА

низнеБ 8915

загйындорирП 1221

овилпотеоньлезиД 2563

лкицйыньлезидозаГ 7302
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для автобусов с карбюраторным двигателем – более
чем в 4 раза;

для автобусов с дизельным двигателем – почти в 1,8 раза.

À êàê â äðóãèõ ñòðàíàõ?
Европейской экологической комиссией ООН принята резо&

люция, нацеливающая страны Европы на перевод к 2020 г. 23%
автомобилей на альтернативные виды моторного топлива, в том
числе на природный газ – 10% от парка (23,5 млн единиц), для
заправки которых ежегодно потребуется около 47 млрд м3 газа,
на биогаз – 8% (18,8 млн единиц) и на водород – 5%, что сос&
тавляет 11,7 млн единиц автотранспортных средств.

Обладая огромными запасами газа, мощной системой
магистральных и распределительных газопроводов, Россия
существенно отстает от стран&лидеров по использованию ком&
примированного природного газа в качестве газомоторного
топлива (табл. 2). Так, на начало 2007 г. по количеству авто&
мобилей с газобаллонным оборудованием Россия отставала от
лидеров (Аргентины и Бразилии) в 20–30 раз, по действую&
щим АГНКС – в 6–8 раз, по объемам реализации комприми&
рованного природного газа – в 10 раз.

Таблица 2
Основные показатели использования

газомоторного топлива по крупнейшим странам7потребителям
компримированного природного газа (КПГ)

анартС
7лабозагсилибомотвА

,меинаводуробомыннол
.тш.сыт

.де,СKНГА
,ГПKяицазилаеР

мнлм 3 догв

анитнегрА 0,0561 0461 8013

яилизарБ 8,5231 1141 2062

натсикаП 0,0521 0031 –

яилатИ 6,214 885 615

яиднИ 8,433 891 426

нарИ 6,922 044 683

АШС 9,641 0061 002

яибмулоK 0,831 202 045

йатиK 1,721 514 4011

аниаркУ 0,001 002 845
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Окончание табл. 2

 Составлено на основе информации НП «Национальная газомоторная
ассоциация», 2007 г.

В настоящее время в России работает менее 1% от мирового
парка автомобилей, использующих компримированный природ&
ный газ в качестве топлива, и функционирует менее 2% пост&
роенных в мире АГНКС. При этом в России реализуется около
2,3% мирового объема компримированного природного газа.
Вполне очевидно, что доля России на фоне общих показателей
по развитию рынка газомоторного топлива не соответствует ее
месту (первому) по запасам и объемам добычи природного газа.

Развитие рынков газомоторного топлива в мире идет при
государственной поддержке. Во многих странах правительства
реализуют систему мер, стимулирующих использование «эко&
логичного» топлива3. Как показывает мировой опыт, практи&
чески всеми странами на стадии внедрения альтернативных
видов моторного топлива приняты пакеты законодательных
актов, стимулирующих их использование.

Среди мер стимулирования развития сети АГНКС мож&
но отметить:

• запрет на строительство автозаправочных станций без
блока заправки машин компримированным природным газом
(Италия);

3 Пронин Е. Н. Меры стимулирования использования природного газа
в качестве моторного топлива // Информационный бюллетень НП
«Национальная газомоторная ассоциация». 2007. № 1 (25).
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• выделение грантов и дотаций на строительство АГНКС
(Австралия, Великобритания, Канада, Малайзия, Япония);

• освобождение импортного газозаправочного и газоисполь&
зующего оборудования для природного газа от ввозных тамо&
женных пошлин (страны Евросоюза, Иран);

• освобождение на определенный период от уплаты налога
на землю при строительстве АГНКС (Япония);

• предоставление возможностей ускоренной амортизации
для АГНКС (Япония);

• снижение налога на имущество при строительстве АГНКС
(Япония);

• сокращение базы для исчисления налога на имущество на
определенный процент от стоимости АГНКС и газобаллонных
автомобилей на компримированном природном газе (США).

К мерам стимулирования перевода автотранспорта на
газомоторное топливо относятся:

ограничения на использование углеводородных видов мо&
торного топлива, за исключением муниципальных автобусов
и мусороуборочных автомобилей (Франция);

нераспространение на автомобили, работающие на га&
зе, запрета на въезд в природоохранные зоны (Великобрита&
ния, Италия, Чили, Китай);

обязательное приобретение бюджетными организация&
ми газобаллонных автомобилей при обновлении автотранспорт&
ного парка (США);

предоставление предприятиям, использующим компри&
мированный природный газ, преимущественного права на по&
лучение муниципального заказа (Франция, Италия, Иран);

выделение грантов и дотаций на приобретение автомоби&
лей, работающих на природном газе, газобаллонного оборудова&
ния (Австралия, Великобритания, Канада, Малайзия, Япония);

предоставление возможностей ускоренной амортизации
автомобилей с газобаллонным оборудованием (Япония).

В России слабо развито специальное законодательство по сти&
мулированию использования газомоторного топлива. Хотя огра&
ничение по ценам на компримированный природный газ являет&
ся важнейшим ориентиром, но на практике работает далеко не
всегда: он часто реализуется ниже установленной государством
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предельной цены. Дважды предпринималась попытка принять
закон «Об использовании альтернативных видов моторного топ&
лива». Законопроект был отклонен правительством по ряду при&
чин, среди которых – отсутствие гарантий увеличения расхо&
дов федерального бюджета, дублирование положений других
законов, декларативный характер ряда статей.

Законопроект во многом носил рамочный характер и не со&
держал конкретных механизмов стимулирования развития рын&
ка газомоторного топлива. Тем не менее данный закон, перера&
ботанный с учетом замечаний, существен для развития законо&
дательства на региональном и местном уровнях. А именно: там
детально видны социальные проблемы, вопросы развития малого
бизнеса, более адекватно учитывается местная специфика.

Âñåì ëè ýòî èíòåðåñíî?
Основными заинтересованными сторонами использования

газомоторного топлива являются: население – владельцы авто&
транспорта, государство (включая региональный и муници&
пальный уровни), малый бизнес (владельцы АГНКС и потре&
бители более дешевого газомоторного топлива), газодобываю&
щие компании, прежде всего, «Газпром». При этом все
основные участники, с одной стороны, получают выгоды, а с
другой – несут определенные издержки и принимают риски.

Автовладельцы – население и малый бизнес – заинтере&
сованы в снижении затрат на горюче&смазочные материалы.
Использование природного газа способно это обеспечить, но
требует дополнительных издержек, связанных с переобору&
дованием автотранспорта. При этом существует риск слабой
обеспеченности АГНКС, что приведет к росту пробега и, как
следствие, некоторому приросту затрат на топливо по сравне&
нию с их базовой, оптимальной величиной.

Бизнес, связанный со строительством и эксплуатацией
АГНКС, может и должен быть рентабельным. Но в современ&
ных условиях в России еще относительно небольшое количе&
ство автотранспорта работает на газомоторном топливе, за&
грузка действующих АГНКС довольна низкая – в среднем око&
ло 15%. По нашим оценкам, при такой загрузке окупаемость
инвестиций в строительство газозаправочных станций дости&
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гается только через 8–10 лет (в то время как при загрузке
в 50–70% окупаемость сокращается до 1,5–2 лет). Поэтому
при существующем уровне развития рынка газомоторного топ&
лива у потенциальных инвесторов риски значительны.

Вплоть до настоящего времени (по&видимому, и в ближай&
шей перспективе) основным игроком на рынке газомоторного
топлива остается «Газпром», охватывающий все звенья про&
изводственной цепочки: добычу природного газа, транспорти&
ровку до потенциальных потребителей, развитие сети АГНКС.
Он же и один из основных потребителей компримированного
природного газа. В принципе такое положение вполне обосно&
ванно на начальных этапах формирования нового сегмента
рынка (фактически новой подотрасли). Крупнейшая компания
берет на себе дополнительные затраты (относительно неболь&
шие по сравнению с собственным масштабом – «Газпром» за&
нимает 4&е место в списке крупнейших компаний мира) и рис&
ки (в какой мере будет использован создаваемый потенциал?).
При этом развитие рынка газомоторного топлива положитель&
но влияет на деятельность компании, связанную с газифика&
цией регионов России – за счет комплексного использования
газа и повышения загрузки газопроводов&отводов.

В 2007 г. «Газпромом» утверждена целевая комплексная
программа «Развитие газозаправочной сети и парка техники,
работающей на природном газе, на 2007–2015 годы». Програм&
ма направлена на развитие инфраструктуры АГНКС и увели&
чение числа автомобильной и сельскохозяйственной техни&
ки, работающей на компримированном природном газе. В со&
ответствии с программой в 2007–2015 гг. предусматривается
ввод в эксплуатацию 200 новых АГНКС и 90 передвижных
автогазозаправщиков в 47 субъектах Российской Федерации.

По оценкам «Газпрома», реализация программы позволит
к 2015 г. удвоить российский парк автомобилей, работающих
на природном газе, создать 1700 новых рабочих мест и сокра&
тить суммарные выбросы вредных веществ в атмосферу на
1 млн условных тонн (в пересчете на СО).

Данная программа фактически становится национальной
программой по использованию природного газа в качестве мо&
торного топлива, имеющей важное стратегическое, социальное
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и экологическое значение. В то же время необходимо фор&
мирование условий, чтобы данное направление стало сфе&
рой интересов малого и среднего частного бизнеса – только
в этом случае можно будет рассчитывать на дальнейшее эф&
фективное развитие рынка газомоторного топлива в России.

Государство заинтересовано  в развитии рынка газомо&
торного топлива, поскольку это ведет к более рационально&
му и квалифицированному использованию его собственнос&
ти – ресурсов недр, улучшению экологической обстановки,
прежде всего в городах, и как следствие, улучшению здоро&
вья населения.

Потенциальные риски государства могут быть связаны с
уменьшением доходов бюджета: в цене используемого 1 л бен&
зина или дизельного топлива налогов «содержится» меньше,
чем в 1 м3 газа. При этом 1 м3 газа по энергетической состав&
ляющей и по расходу эквивалентен 1 л бензина. С другой сто&
роны, государство может получить дополнительные налоги от
пользователей газомоторного топлива: за счет роста прибыли
автотранспортных предприятий, доходов малого бизнеса. Так&
же надо иметь в виду, что значительная часть муниципально&
го транспорта дотируется из местных бюджетов, и, соответст&
венно, использование компримированного природного газа
будет сокращать нагрузку на данные бюджеты (табл. 3).

 Таблица 3

Основные выгоды, издержки и риски заинтересованных сторон
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Окончание табл. 3

Другой важный (и, вероятно, более значимый) аспект –
это гарантии от формирования «антистимулов» для развития
рынка газомоторного топлива. В качестве такого примера мож&
но привести серьезные изменения в налоговой политике,
а именно – многократный рост единого налога на вмененный
доход (ЕНВД) для АГНКС.

Êàêîâû ýôôåêòû äëÿ ïîòðåáèòåëåé?

Одним из главных при переводе автомобильного тран&
спорта на газовое топливо является вопрос экономической
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целесообразности такого переоборудования. Он имеет большое
социально&экономическое значение, определяя стимулы для на&
селения и хозяйствующих субъектов использовать газомоторное
топливо. Данная эффективность зависит от целого ряда фак&
торов, включая:

• соотношение цен на нефтяное и газомоторное топливо;
• годовой пробег автотранспорта и, соответственно, рас&

ход топлива;
• затраты на переоборудование автотранспорта в связи

с переходом на природный газ;
• доступность АГНКС, что определяет вероятность и масш&

таб дополнительного пробега с целью заправки;
• динамика и жесткость требований государства по пере&

ходу на более «экологичное» топливо (стандарты «Евро»).
Для автотранспортных предприятий показатели экономи&

ческой эффективности затрат на переоборудование автотран&
спорта во многом зависят от структуры переводимого автопар&
ка и его технико&эксплуатационных показателей – главным
образом среднегодового пробега автомашин, а фактически –
расхода горючего. Для получения значимого эффекта в пер&
вую очередь на газ следует переводить пассажирские автобусы
и грузовой транспорт с большим расходом топлива (от 20 л на
100 км) и годовым пробегом более 30 тыс. км.

Опыт Муниципального екатеринбургского грузового авто&
транспортного предприятия № 3, где из 300 автомобилей, на&
ходящихся в эксплуатации, около 190 работают на компри&
мированном природном газе, показывает следующее. При сред&
негодовом пробеге грузовых автомобилей ГАЗ на уровне
30 тыс. км, а грузовиков ЗИЛ – 55 тыс. км увеличение затрат
на техническое обслуживание и ремонт газобаллонных авто&
мобилей составляет 8,5%. При этом затраты на топливо со&
кращаются на 50%, а на смазочные материалы – на 13%4..

В табл. 4 представлены оценки эффективности перевода
автотранспорта на компримированный природный газ для ав&
товладельцев. С социально&экономических позиций наиболее
важными критериями являются срок окупаемости данных ме&

4 Некоммерческое партнерство «Национальная газомоторная ассоциация»
(www.ngvrus.ru).
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роприятий и общий эффект (экономия затрат, прежде всего
расходов на топливо) за относительно непродолжительный пе&
риод в 2–3 года.

Таблица 4

Оценка эффективности перевода автотранспорта
на компримированный природный газ

Результаты расчетов свидетельствуют, что перевод авто&
транспорта на природный газ – достаточно эффективная мера.
Срок окупаемости для различных видов автотранспорта (при
достаточно большом пробеге) – от 7 до 13 месяцев. Эконо&
мия на топливе для легковых автомобилей может достигать
30–50 тыс. руб. за 2 года, а для маршрутных такси («Газе&
лей») – более 100 тыс. руб.

При этом эффективность перехода существенно зависит от
годового пробега автомобиля. Наиболее значим этот эффект
для автотранспорта граждан с относительно небольшим уров&
нем годового пробега (использование машин преимуществен&
но в летний период). Нужны дополнительные меры стимули&
рования (например, погашение части затрат на переоборудо&
вание автомобилей) для этой группы населения, чтобы
обеспечить «народное топливо по народной цене».

Ïðèìåð àíòèñòèìóëà

С 1 января 2008 г. вступили в действие положения Налого&
вого кодекса РФ, согласно которым деятельность по розничной
реализации газомоторного топлива облагается ЕНВД, при этом
налог рассчитывается  исходя из «площади торгового зала».
Поскольку Минфин РФ предлагает считать таковой площадь
всей АГНКС, налогообложение АГНКС возросло в десятки раз.

ьлетазакоП »илугиЖ« »аглоВ« »ьлезаГ« ЛИЗ

мк.сыт,геборпйоводоГ 52 52 03 03

:итсомеапукокорС

.сем,инемервоп– 8,21 9,11 2,7 0,9

мк.сыт,угеборпоп– 7,62 8,42 0,81 4,22

.бур.сыт,адог2азткеффЭ 5,03 4,74 5,301 6,921
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Данная ситуация подрывает деятельность по реализации
потребителям экологически чистого, социально значимого
газомоторного топлива. По нашим оценкам, при площади
АГНКС на уровне 1500 м2 налоговая нагрузка по ЕНВД возрас&
тает более чем в 40 раз (табл. 5).

Таблица 5

Изменения в порядке уплаты ЕНВД для АГНКС

Фактически торговое место для розничной реализации газо&
моторного топлива представляет собой топливно&раздаточную
колонку (ТРК), используемую для заправки автомобилей, – по
сути, это выводные трубопроводы (или заправочные «пистоле&
ты»). Вся остальная площадь АГНКС – охранные зоны, места
для хранения топлива, подъездные пути, места для стоянки ав&
томобилей, полосы разгона и торможения, хозяйственные бло&
ки, пожарные резервуары – предназначена для обеспечения про&
изводственного процесса, а не для розничной торговли.

В качестве физического показателя для определения базы
ЕНВД целесообразно использовать топливно&раздаточную ко&
лонку – хорошо администрируемый показатель, напрямую
влияющий на доходность бизнеса (в отличие, например, от
общей площади земельного участка). При налогообложении
данного вида деятельности следует сохранить ЕНВД, опреде&
лив в качестве физического показателя при расчете базовой
доходности количество газовых заправочных пистолетов на
топливно&раздаточных колонках, увеличив расчетную площадь

ьлетазакоП
яиволсУ яанжомзоВ

авиткепсреп.г7002 .г8002

м,CKНГАьдащолП 2 0051 0051 0051

,ьтсондоходяавозаБ .сем/.бур 0081 0081 00081

:ьлетазакопйиксечизиФ

,алазоговогротьдащолп– м2 – 0051 –

,KРТ/отсемеовогрот– тш 7 – 7

,азабяавоголаН .бур.сыт 74 5202 59

,аголанакватС % 51 51 51

,.семвДВНЕаммуС .бур.сыт 1,7 8,303 2,41
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торгового места до 10 м2 на одну колонку. Тогда базовая доход&
ность для одной колонки может составить около 18 тыс. руб.
в месяц. В этом случае налоговая нагрузка будет соответство&
вать уровню 2007 г., который следует признать в современных
условиях вполне приемлемым для привлечения инвесторов
к строительству новых АГНКС.

Проведенные расчеты показали, что новый порядок взима&
ния ЕНВД (кратный рост налога) существенно снизит эффек&
тивность проектов строительства новых АГНКС и повлечет за
собой следующее:

• сокращение проектов строительства новых АГНКС и, как
следствие, понижение привлекательности перехода на газомо&
торное топливо для автотранспорта (из&за высокой вероятнос&
ти дополнительного пробега для целей заправки);

• рост цен на газомоторное топливо и, как следствие, со&
кращение его потребления.

Îñíîâíûå âûâîäû è ðåêîìåíäàöèè

Использование природного газа в качестве газомотор&
ного топлива дает значимые социально&экономические выго&
ды и сокращает экологические издержки. В России, с ее ог&
ромными запасами природного газа, самым высоким уровнем
добычи в мире, развитой системой магистральных и распре&
делительных газопроводов, имеются все предпосылки для эф&
фективного развития данного рынка.

Для динамичного развития рынка газомоторного топлива
в России необходима реализация комплексного подхода, учи&
тывающего интересы всех сторон, включая поставщиков газа,
собственников АГНКС, потребителей этого вида топлива,
прежде всего населения. Для развития рынка необходимо и
строительство новых АГНКС, и перевод автотранспорта на газ.
Причем оба направления нужно осуществлять одновременно.

Около 90% АГНКС находится в собственности ОАО «Газ&
пром». Чтобы активно развивать рынок, необходимо привле&
кать  и стимулировать частный бизнес. Для этого соответству&
ющие проекты должны быть коммерчески эффективными. Од&
ним из ключевых параметров эффективности является
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загрузка АГНКС. При современном уровне их загрузки (в
среднем около 15%) новые проекты малопривлекательны для
частного бизнеса. Поэтому одна из важнейших задач – раз&
работка и реализация мер по стимулированию перевода
автотранспортных средств на газомоторное топливо. При этом
могут быть использованы механизмы регулирования, показавшие
высокую эффективность в других странах.

На федеральном уровне до сих пор не проработаны кон&
кретные меры, реализация которых способствовала бы более
широкому использованию альтернативных, экологически чис&
тых видов моторного топлива. Необходима эффективная госу&
дарственная политика по развитию рынка газомоторного топ&
лива – стимулированию строительства новых АГНКС частным
бизнесом, по переводу на газ транспортных средств населени&
ем, малым бизнесом, а также муниципальным транспортом.

Для развития нового рынка, каким является рынок га&
зомоторного топлива, принципиально важна защита от появ&
ления «антистимулов». Например, недопустимо налогообло&
жение розничной реализации моторного топлива путем при&
менения ЕНВД исходя из общей площади земельного участка,
занимаемого автозаправочной станцией. Повышение налого&
вой нагрузки на АГНКС ведет не только к снижению эффек&
тивности проектов строительства АГНКС, но и к росту цен
на газомоторное топливо, делая перевод на него автотранс&
порта малопривлекательным для значительной части населе&
ния и малого бизнеса. Необходимо сохранить при налогообло&
жении данного вида деятельности ЕНВД, определив в качестве
физического показателя при расчете базовой доходности коли&
чество газовых заправочных пистолетов на топливно&раздаточ&
ных колонках.




