


Электромашина времени

52



Электромашина времени

53

Такое утро вряд ли назовёшь добрым. ЖКХ, одним словом. А в 
нашем представлении всё иначе.

Наши коммунальные помощники этого шума не дают. Электро-
кары спокойно проезжают по тротуарам под вашими окнами. Их 
специально разрабатывали так, чтобы по размеру они были мень-
ше тротуара – 1 м 40 см.

Как ещё мы можем использовать нашу коммунальную технику?
Для полива тротуаров летом, чтобы их очистить. Тут же можно 

использовать дезинфекцию. Газоны поливаем опять же с помо-
щью нашей техники.

Зимой коммунальные электрокары также популярны – и неуди-
вительно. Ведь, помимо того, что у этих машин есть возможность 
безотказно запустить двигатель даже в сильные морозы, они по-
сыпают тротуары песком или реагентами, имея в своей конструк-
ции навесное оборудование, которое легко менять на другое.

Представим другую ситуацию. Солнечное утро. Идём на про-
гулку в живописный городской парк. Вокруг тенистые улочки, 
велосипедные дорожки, слышно пение птиц. Мамы катят перед 
собой коляски с детьми, неспешно прогуливаясь в тишине аллей, 
ведь в парке легко потревожить сон малышей. Но тут мимо с шу-
мом проезжает экскурсионный мини-автобус. А через некоторое 
время, грохоча по тротуарам, орошает газоны поливочная маши-
на. Все они шумят, дымят, и у прохожих, выбравшихся в парк на 
променад, настрой быстро портится. Маме хочется поскорее уйти 
в более тихое место, пока младенец в коляске не проснулся. Да и 
дышать выхлопными газами – удовольствие сомнительное.

Все эти проблемы помогает решить электромобиль. Он бес-
шумный, не выделяет вредных веществ и очень манёвренный. Ко-
лёса в гольф-карах меньшего радиуса – 15R, поэтому могут быть 
применимы в труднопроходимых местах, в том числе на узких, из-
вилистых тропинках.

Это огромный плюс. Коммунальщики зашевелились, наглядно 
демонстрируют заботу о людях, используя наши машины.
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А мы двигаемся дальше. В каких ещё отраслях можно ис-
пользовать электротранспорт? Практически во всех, точнее – в 
тех, которые связаны с передвижением человека «из пункта А  
в пункт Б».

Индустрия гостеприимства. Город Сочи – море, пляжные зоны, 
парки, отели и гостиничные комплексы. Всё для отдыха. Чтобы 
ничего не создавало негативного настроения и не напоминало о 
шумном огромном городе. Это там, за стеной отеля, парка, грохот 
и выхлопные газы. А на территории только тишина и наши краси-
вые машинки. Маленькие, незаменимые.

Они доставят прямиком до гостиницы, провезут по узким тро-
туарам территории до нужного корпуса вместе с багажом в ба-
гажном отсеке электрокара. Пожилым людям, туристам с детьми, 
отдыхающим с ограниченными возможностями, да и просто устав-
шим после долгой дороги гостям ходить с чемоданами по террито-
рии гостиничного комплекса и искать свой корпус для расселения 
тяжело. Поэтому гольф-кары – идеальный выход из положения: 
они возят туристов по территории, доставляют их до моря и об-
ратно, поливают газоны, убирают тротуары, перевозят готовую 
еду в качестве фудтраков, для чего оснащаются специальными 
боксами, и делают много чего ещё. И всё это бесшумно, не вредит 
гостям и окружающей среде. А благодаря компактности они мо-
гут проехать там, где обычный автомобиль и тем более уборочная 
техника не смогут.

Комфортно? Да! Прогрессивно? Несомненно! Мы – одни из пер-
вых производителей электрокаров в нашей стране, кто на практи-
ке показал, где их можно применять.

Директор одного из санаториев в Сочи оценил наши старания, 
сидя за рулём автокара.

Туристические электрокары в виде экскурсионных автобусов 
помогут туристам посмотреть достопримечательности, проехать 
по большим паркам с обширной территорией, которую пешком 
обойти тяжело и долго. ВДНХ, парк «Зарядье» – очень сложно 



Электромашина времени

55

найти объект в Москве, куда бы не поставлялись электромобили. 
Это радует.

Кроме индустрии гостеприимства, наши электромобили нашли 
своё место и в других сферах народного хозяйства. В том числе и 
там, где есть большие площади и необходимо проезжать большие 
расстояния.

Представьте себе аэропорт: огромная площадь, несколько 
терминалов и удалённое расположение входов. Сойдя с трапа 
самолёта, удобнее всего пересесть на электрокар и преодолеть 
приличное расстояние до нужного терминала, корпуса или зоны 
выдачи багажа. Ведь на закрытых территориях с большим скоп- 
лением людей ездить на машинах с бензиновым двигателем, 
которые дымят и могут громко шуметь, запрещено. И тут един-
ственный выход – электрокары. Бесшумные, безопасные и не за-
дымляющие помещения машины на электродвигателе становятся 
настоящим спасением для многих служб.

Если кому-то станет плохо в аэропорту, электромобиль быстро 
доставит пациента в медицинский пункт: носилки в этом случае 
крепятся к гольф-кару, а больной фиксируется ремнями безопас-
ности. А при внештатной аварийной ситуации на помощь придут 
специализированные электрокары, оснащённые необходимым 
оборудованием.

Сфера здравоохранения также не обходится без нашего вни-
мания. На электромобилях передвигаются внутри и снаружи 
крупных медицинских центров, имеющих удалённые друг от дру-
га корпуса и большую внешнюю территорию. Например, наши 
электромобили поставлялись в ЦИТО им. Н. Н. Приорова, где тер-
ритория огромна и много маломобильных граждан. Чтобы пере-
вести больного из корпуса в корпус, используются как открытые, 
так и закрытые машины, оснащённые необходимым медицинским 
оборудованием.

Под санитарную обработку больших площадей приспособле-
ны те же коммунальные машины. Только оснащены они большим 
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кузовом, куда заливается определённая жидкость, которая рас-
пыляется на огромной территории без особых усилий.

В каких ещё локациях нельзя ни шуметь, ни дымить, чтобы не 
напугать животных и не навредить экологии? Это парки, запо-
ведники, зоологические и лесные питомники, зоопарки, любые 
природоохранные зоны, а также фермы и животноводческие 
хозяйства – везде в приоритете использование электрического 
транспорта, в том числе как одного из главных критериев орга-
нического животноводства. Вездеход «Нидус» пользуется осо-
бенным спросом, так как может преодолеть практически любое 
препятствие. Окружающая среда – очень хрупкая сфера челове-
ческой жизни. Беречь и не навредить – задача, которую решают и 
наши электрокары.

Находят они своё применение и в промышленной сфере. Боль-
шие производства имеют огромные территории, закрытые поме-
щения. Поэтому охрана труда и забота о здоровье людей давно 
стали приоритетом у руководства. Выхлопы от двигателей вну-
треннего сгорания могут стать серьёзной угрозой жизни и здо-
ровью сотрудников при использовании автомобилей в закрытых 
помещениях. Так, Иркутский авиастроительный завод, КАМАЗ, 
«Тойота» – это наши клиенты. Для передвижения из корпуса в кор-
пус, внутри завода по цехам нет лучшего транспорта, чем наши 
электрокары.

Есть ещё одна сфера, о которой мы не говорили, – сельское хо-
зяйство. Оно также нуждается в электромобилях. Особенно если 
говорить о фермерском направлении. Именно там нам очень хо-
телось видеть современную технику. Многофункциональную, 
легкоуправляемую. Поэтому наше предприятие создало новую 
разработку на платформе «Апис» – электромобиль для аграрных 
работ на полях, плантациях, в особенности на виноградниках.  
А тема виноделия в России в настоящее время становится всё бо-
лее популярной и востребованной. И не всегда в работе на зем-
ле нужны большие комбайны и техника: как раз малогабаритные 
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электрокары проворнее и быстрее проедут по узкой колее между 
растениями, соберут урожай и поухаживают за виноградом и дру-
гими плодовыми деревьями.

Водителям для управления нашей техникой достаточно иметь 
права для управления трактором, и можно ездить по дорогам об-
щего пользования. Наше будущее – органическое животновод-
ство и земледелие. Мы участвуем в его приближении.

На протяжении всего пути нашего развития мы ни разу не оста-
новились. Мы ещё не раз докажем пользу электромобилей, повы-
сим статусность электротранспорта в России.

Между тем мы идём в ногу со временем. На протяжении дол-
гого времени люди размышляют над экологической повесткой и 
стараются уменьшить выбросы парниковых газов в атмосферу.  
А если обратиться к сухой статистике, то мы увидим, что на транс-
портный сектор приходится 23% всех выбросов парниковых га-
зов в мире. Электромобили способны существенно изменить си-
туацию к лучшему.

Пока на первом месте по производству электрокаров в мире 
находится КНР, уверенно обходя конкурентов из Европы. В Рос-
сии электротранспорт занимает совсем небольшую долю в общем 
парке машин, но темпы роста рынка ускоряются с каждым годом.

Один из существенных плюсов в нашей работе – использо-
вание отечественных комплектующих: от автомобилей ГАЗа и 
ВАЗа. Благодаря этому наша компания не зависит от запчастей 
иностранного производства, доставка которых затягивается на 3- 
5 месяцев, а то и полгода, а имеет возможность купить их практи-
чески в любом автомагазине. В свою очередь, это позволяет ре-
монтировать автомобили в гораздо более сжатые сроки. Если тех 
или иных запчастей нет в автомагазинах, многие детали можем 
изготовить непосредственно на заводе на токарных станках. По- 
этому о дефиците комплектующих говорить не приходится.

Что касается остальных элементов электрических автомоби-
лей, они также отечественного образца. Автостёкла для продук-
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ции «Романов Моторс» изготавливает завод в Нижнем Новгороде. 
На примере коммунальных закрытых электромобилей на плат-
форме «Апис» можно увидеть, что стёкла в них тонированные, но 
на самом деле это не так. При производстве стекла в структуру 
замешивается специальный компонент, не пропускающий УФ-лу-
чи, так что излучение в электромобиле минимальное. Поэтому в 
солнечный и жаркий день салон машины не нагревается, сохра-
няя прохладную температуру.

В зимний период в салоне также комфортно: тепло сохраняет-
ся благодаря литийионным батареям. При сборке электромобилей 
используются именно такие аккумуляторы, они обладают высокой 
энергоёмкостью, надёжны и относительно мало весят. Батарея – 
ключевой элемент электромобиля, поэтому её стоимость состав-
ляет до 40% в цене машины. Их по специальным технологиям 
также изготавливает российский производитель – предприятие  
АО «Энергия» в Липецкой области.

Сердце электромобиля – его двигатель. В электрокаре он осо-
бый и должен обладать множеством специфических характери-
стик. Его поставками занимается ведущий отечественный про-
изводитель электроприводной техники – научно-технический 
центр «Приводная Техника» «Промышленная группа «Приводная  
техника».

На сегодняшний день у нас созданы две платформы. Благода-
ря этому электромобили могут использоваться круглый год. От-
крытый (летний) электротранспорт на платформе «Урбис» – это 
машины для туристической сферы, парков, медицинских центров, 
санаториев, аэропортов; и закрытый (летний и зимний) на плат-
форме «Апис» – это грузовики и коммунальная техника.

Есть у нас и инновационные идеи. Такого точно не встретишь 
ни в КНДР, ни в Таиланде. Про Таиланд – это отдельная история.

Как-то, поехав в Таиланд посмотреть на местное производство 
электромобилей, а рынок у них огромный, мы спросили одного из 
директоров, можно ли устанавливать солнечную панель на крыше 



Электромашина времени

59

машины, чтобы увеличить производительность электрокара. На 
что он с удивлением ответил: «Да это невозможно!» Услышав это, 
мы испытали такое чувство удовлетворения, ведь уже два года 
производили и поставляли именно такие электрокары. Гордость 
наша просто не знала границ – то, что люди считали невозмож-
ным, мы уже несколько лет воплощали в жизнь!

Важным кейсом в этом направлении являются электромобили 
Северного речного порта, которые оснащены солнечными пане-
лями. В 2018 году при поставке заказа руководство уговорило их 
добавить в заказ и солнечные панели.

В итоге наше решение более чем оправдало себя: электромо-
били могли ездить без дополнительной подзарядки по 4-5 дней, 
используя мощности солнечных панелей. Это была наша значи-
мая техническая, научная и инженерная победа.

Есть у нас и эксклюзивные решения – умная скамейка. Для 
привлечения большего количества туристов – к примеру, на Ла-
дожское озеро в Карелии – на набережной замечательно было бы 
разместить такие умные скамейки. Вечером на них включались 
бы светильники и освещали озеро. А если пустить по воде дым-
ку и осветить проекторами в виде подплывающих кораблей, это 
станет настоящим туристическим объектом и притянет гостей не 
хуже лазерного шоу в заливе Виктория в Гонконге.

Умные скамейки мы используем в разных сферах. Прогули-
ваясь в парке или по набережной, можно присесть на обычную 
лавочку, а можно отдохнуть на скамейке, которая зарядит ваш 
гаджет, покажет на встроенном мониторе запрашиваемую ин-
формацию, с помощью голосового помощника ответит на любой 
вопрос, а в тёмное время суток осветит всё вокруг встроенными 
фонарями. Это ли не чудо! На такой умной скамейке вы узнаете 
температуру окружающего воздуха и влажность, сможете послу-
шать любимую музыку или почитать электронную книгу, зарядить 
свой мобильный телефон и сделаете много чего полезного. Ра-
ботать такая скамейка может автономно, благодаря солнечным 
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панелям наверху, и от электросети. По сути, это огромный портал, 
полый внутри, в который можно по желанию внедрить абсолютно 
всё, включая полезную информацию и рекламу.

Студенты гимназии № 1535, на чьей территории по заказу пра-
вительства Москвы установлена такая умная мебель, имеют воз-
можность слушать при помощи встроенной умной колонки стихот-
ворения, узнавать расписание уроков, схему прохода к тому или 
иному корпусу и ответы на любые другие вопросы.

Мировой рынок электротранспорта активно развивается во 
всех сферах жизни. Россия не должна плестись в хвосте прогрес-
са. У нас есть идеи, производство, научный потенциал и люди, ко-
торые одержимы, заряжены электричеством, как когда-то Иппо-
лит Романов.



Электромашина времени

61

Константин Игоревич Сливин, заместитель генерального 
директора Парк-Отеля «Воздвиженское»: 

«Наше сотрудничество с ТД «Романов Моторс» началось четы-
ре года назад.

На тот момент из соображений безопасности и комфорта отды-
хающих мы решили изменить правила и закрыть территорию Оте-
ля для личного автотранспорта. С увеличением нашего номерного 
фонда и ростом загрузки возможность проезда гостей на личном 
авто к корпусам начала создавать очень серьёзные неудобства. 
Сделали парковки на въезде. Надо было доставлять гостей с бага-
жом по территории. Технику с ДВС не рассматривали по понятным 
причинам: шум, запахи выхлопа, да и не автобусы же пускать.

Мы стали рассматривать рынок гольф-каров, тем более что к 
тому моменту уже обладали опытом круглогодичной эксплуата-
ции электротранспорта для грузовых внутриотельных перевозок.

Рассмотрев все существующие на тот момент предложения, ре-
шили остановиться на продукции завода «Конкордия».

Техника, выпускаемая «Конкордией», максимально подходила 
для наших задач. Кроме того, «Конкордия» выигрывала по крите-
рию «цена – качество». Немаловажным явилось наличие работаю-
щей гарантии, техподдержки и возможности обучить на предпри-
ятии наш технический персонал. «Конкордия» не разочаровала: 
техника работает, а все проблемы, связанные с эксплуатацией, 
решаются максимально оперативно.

Наш парк гольф-каров растёт. Сейчас на территории Парк- 
Отеля «Воздвиженское» эксплуатируется шесть единиц, среди 
которых уже есть один «Урбис», который нам очень нравится.  
В первую очередь машины перевозят гостей от парковки до кор-
пусов и между корпусами. Наша территория успешно осваивается 
и благоустраивается, номерной фонд растёт, поэтому в будущем у 
нас есть планы по увеличению и обновлению парка наших гольф- 
каров, в первую очередь за счёт «Урбисов».
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ГЛАВА 4.

НАШИ 
В ГОРОДЕ
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Письмо Ипполита Романова – Николе Тесле
20 января 1924 года, Нью-Йорк

Здравствуйте, мистер Тесла!
Ваше имя знакомо каждому, кто хоть в малой степени следит за 

развитием и успехами электротехники.
Осмелюсь напомнить: мы были представлены друг другу че-

тыре года назад в баре гостиницы «Пенсильвания» в Нью-Йорке. 
К большому моему сожалению, встреча была короткой, слишком 
короткой для того, чтобы я смог выразить всё своё восхищение 
вашими достижениями в области электричества.

Но всё-таки для меня она стала знаковой. Вы обратили внима-
ние и заинтересовались мной как исследователем в той же обла-
сти науки. Не иначе электрическая искра вспыхнула в моих гла-
зах, что помогло вам увидеть такого же одержимого учёного.

Мне помнится, как вы рассказали мне о своём желании эмигри-
ровать в Россию. Я не стал комментировать это тогда, за тусклым 
светом стола и громким гулом завсегдатаев. Ваше признание меня 
действительно удивило.

Когда я вспоминаю своё грандиозное поражение с электрока-
рами и наполнение нашего рынка зарубежной продукцией, у меня 
складывается впечатление, что я попал в западню. Будто выходу 
моих идей не найдётся места во всём мире.

Но всё же, несмотря на свои желания, вы не покинули Америку. 
Надеюсь, что вы сможете мне рассказать – почему? Теперь таким 
желанием об эмиграции делюсь с вами и я.

Тогда в баре я успел вам рассказать только о своих электрока-
рах: «кукушке», омнибусах. А ведь всё началось гораздо раньше, 
в 1897 году. Тогда мне довелось создать и продемонстрировать 
модель подвесной электрической дороги, которая имела колос-
сальный успех и была высоко оценена Императорским русским 
техническим обществом. Это побудило меня заняться разработ-
кой настоящей дороги, которую решил соорудить в Гатчине. Это 
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город в России, под Санкт-Петербургом, ныне Петроград. Парал-
лельно я занимался конструированием электромобиля.

Я был автором чертежей электромобиля, с которыми в  
1889 году и пришёл к известному в те годы фабриканту Петру Фре-
зе. Моя идея заинтересовала его, и вскоре на заводе Фрезе были 
сконструированы два электромобиля в полной комплектации.
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Что представляла собой моя электрическая монорельсовая же-
лезная дорога в Гатчине? Главным её элементом стала решетчатая 
путевая балка. Она была подвешена на «Г»-образных решетчатых 
опорах. На балку установили две двухосные ходовые тележки, 
к которым на пружинных амортизаторах подвесили обыкновен-
ный трамвайный вагон. Тележка была сконструирована так, что 
охватывала балку с трёх сторон. На верхней её площадке закре-
пили электромотор. Мощность – 6 кВт, ток питания – постоянный, 
напряжение – 100 В. А также ходовые и бегунковые колёса. На 
боковых поверхностях тележки горизонтально одно над другим 
было также установлено по два направляющих колеса. Благода-
ря такой конструкции тележка надёжно удерживалась на балке. 
Скорость тележки не превышала 15 км/час. Это было достигнуто 
путём выбора малого диаметра ходового колеса – 12 см. Вес ва-
гона составлял примерно 1638 кг с грузом около 3376 кг, высота 
от земли до днища вагона – 75 см. Питание электромоторов осу-
ществлялось от контактного провода, уложенного на изоляторах 
на путевой балке. Обратным проводом служила сама балка.

Испытания дороги начались 29 июня. В целом они были успеш-
ными. Вагон двигался плавно, без рывков и толчков. Линия мо-
норельса длиной около 200 метров была проложена на участке 
между Гатчинским дворцом и Балтийским вокзалом. Она прохо-
дила по прямой, но на концах была оборудована поворотными 
кольцами.

Вдохновлённый таким успехом, я вместе с другим, таким же эн-
тузиастом, инженером Кошкиным разработал проекты монорель-
совой электрической дороги Санкт-Петербург – Москва и Москва – 
Нижний Новгород. Предполагалось, что скорость движения мо-
жет быть доведена до 213 км в час. Одними из достоинств такой 
дороги были дешевизна и скорость постройки – 16 км в один 
день. Но предпринимателей, захотевших реализовать идею, не 
нашлось. После этого я вернулся к прежнему своему занятию – 
конструированию электрических экипажей.
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Но и там я потерпел грандиозное поражение. Моими идеями 
восхищались, но на этом всё заканчивалось. Я уже рассказывал 
вам о своих неудачах и не стану ещё раз пересказывать эту исто-
рию.

Если признаться честно, после всех этих событий я потерял бы-
лое вдохновение и азарт. Для меня наступили времена мытарства. 
Неоднократно я пытался придумать такое инженерное решение, 
которое не требовало бы больших финансовых вложений. Но оп-
тимального для себя я так и не нашёл.

Знать бы, как изменить сложившуюся ситуацию, но пока что 
всё происходит донельзя наоборот: ситуация меняет самого меня.

Надеюсь, что когда-нибудь мои идеи воплотятся в жизнь. Толь-
ко есть одна проблема: они должны стать актуальными в моей 
стране. Конечно же, у меня перед глазами есть успешный пример – 
«Дукс». Но и запчасти у изделий частично импортные. Я же реа-
лизовывал свои идеи, полагаясь исключительно на отечественное 
производство.

Получается, что мои идеи могут представлять ценность лишь 
внутри страны, а наладить производство здесь у меня не получа-
ется более двадцати лет. Если эмигрировать, то, скорее всего, дой-
ти до своей цели у меня так и не получится. Придётся бросить всё 
и начать новую жизнь. Мои сомнения одолевают и пугают меня. 
Но я стараюсь отбросить их в сторону и наблюдать за вашими до-
стижениями.

Со всем почтением обращаюсь к вам, уважаемый мистер Тес-
ла. Ваши идеи по использованию электричества в создании новых 
моделей электромобилей, объективная оценка моего труда в этой 
области вдохновят меня на новые свершения и помогут преодо-
леть все препятствия на пути воплощения мечты всей моей жизни.

Ипполит Романов
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НАШЕ ВРЕМЯ. ВОСПРИЯТИЕ 
РОССИЙСКИХ ЭЛЕКТРОМОБИЛЕЙ 
В РОССИИ И ЗА РУБЕЖОМ. 
ИСТОРИЯ АЛЕКСЕЯ МИХЕЕВА

Вряд ли кто-то сейчас сомневается, что будущее автомобилей 
за электрокарами. Они не только более экологичные, но и пре-
восходят автомобили с ДВС по характеристикам, при этом стоят 
значительно дешевле. Чаще всего, когда речь заходит об элек-
тромобилях, люди в первую очередь вспоминают сразу Tesla Ило-
на Маска. Да и вообще принято считать, что машины с электриче-
скими двигателями появились совсем недавно. На самом деле это 
не так: история электромобилей насчитывает без малого 200 лет. 
Они появились даже раньше, чем модели с двигателями внутрен-
него сгорания. Причём уже тогда они впечатляли своими харак-
теристиками. К примеру, в конце XIX века был создан автомобиль  
La Jamais Contente, который развивал скорость свыше 100 км в час.

Первые автомобили оснащались как раз электрическими дви-
гателями. Кроме того, несмотря на то, что ещё 100 лет назад мало 
кто задумывался об экологии, люди уже прекрасно осознавали, 
что электричество является более доступным, чистым и продук-
тивным видом топлива.

«Электричество – это вещь. Не гудит, нет сложно передвига-
емых рычагов, безопасно, не зловонно как бензин и никакого 
шума», – восхищался Томас Эдисон.

До 1920 года электрокары по популярности не уступали ав-
томобилям с двигателями внутреннего сгорания. Более того, в  
1912 году два друга, некто Генри Форд и Томас Эдисон, загоре-
лись идеей взорвать авторынок, заполнив его качественными и 
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доступными электромобилями. На капоте должен был красовать-
ся логотип Ford, а под ним – находиться аккумулятор Edison.

По задумке друзей запас хода у этих автомобилей должен был 
составлять от 80 до 160 км, а стоимость – всего 500-750 долларов. 
Работа над автомобилями проходила в условиях полной секрет-
ности, однако слухи всё же просочились в прессу. В итоге Форду 
пришлось дать интервью в «Нью-Йорк Таймс» и признаться, что в 
союзе с Эдисоном он готовит доступные электромобили с аккуму-
ляторами нового поколения. Вскоре интервью дал и Эдисон, под-
твердив слова Форда. Кроме того, он высказал уверенность в том, 
что вскоре электрокары будут доминировать над автомобилями с 
двигателями внутреннего сгорания.

Этот исторический факт зачёркивает то, что в это же время, 
в 1899 году, российский инженер Ипполит Романов уже создал 
электромобиль, продемонстрировал его в Санкт-Петербурге. По 
своим техническим характеристикам «кукушка», как его называли 
в России, превосходила электромобиль Форда и Эдисона.

Кто помнит об этом? Что мы сделали, чтобы увековечить и поч-
тить имя Ипполита Романова?

В России была и до сих пор есть такая ситуация, что всё, что у нас 
происходит, весьма вторично по отношению к Европе. Например, 
в Европе пошла технология сотовой связи, которая была создана 
нашим учёным Жоресом Алфёровым. Сначала она у них развилась 
и лет через пять перешла в Россию. Другой значимый пример. Вот 
была известная история с борьбой двух корпораций – за рынки 
генно-модифицированной продукции. В рамках этой борьбы аме-
риканской и голландской организаций существовала мощная пи-
ар-кампания по дискредитации продуктов ГМО. И Россия под неё 
попала, что называется, рикошетом. Но в итоге вся российская ге-
нетика, сельскохозяйственная, промышленная, была уничтожена 
этим рикошетом. То же самое происходит и с электромобилями.

Периодом взлёта электрических автомобилей стало начало ну-
левых. Ещё в конце 90-х гг. о необходимости создания электрока-
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ров активно говорили как в Америке, так и в Европе. Обусловлено 
это было двумя фактами.

Во-первых, получилось, что победила определённая сила в 
мировом масштабе, которая сделала ставку на мировое влияние 
через экологическую повестку. И для того, чтобы эта экологи-
ческая повестка развивалась, нужно было в том числе сделать 
индустрию экологически чистого транспорта. Такая индустрия 
появилась – в неё было вложено колоссальное количество денег, 
были созданы тепличные условия в Европе и США, чтобы она 
вообще родилась.

Во-вторых, об электромобилях вновь заговорили в 1990-х го-
дах, когда стала расти цена на нефть, а вместе с ней и влияние за-
щитников экологии. Особенный толчок развитию электромобилей 
дал мировой финансово-экономический кризис, разгоревшийся в 
первом десятилетии XXI века. Обеспокоенность вопросами эколо-
гии и транспортного коллапса заставила ведущих автопроизво-
дителей уделять внимание не только внедорожникам и мощным 
седанам, но и небольшим городским автомобилям с «гибридами» 
или даже полностью электрическими двигателями.

Настоящий всплеск популярности электромобилей произошёл 
благодаря Tesla. С 2009 года по наши дни компания активно вы-
пускает современные электромобили.

Интересно, что Илон Маск не является основателем Tesla. Ком-
пания была создана другими инвесторами. Илон Маск же стал их 
партнёром лишь через несколько месяцев после основания ком-
пании, вложив в неё 6,5 млн долларов.

У него была такая же небольшая компания, как «Конкордия», 
в 2011 году. У него и выручка, наверное, была меньше. Его бы-
стро раскрутили. И мало того – его раскрутили, как локомотив, 
создали условия общемировые для того, чтобы люди покупали. 
Грандиозные субсидии тем, кто покупает и тем, кто производит.  
В общем, завалили эту отрасль и индустрию деньгами.

К России весь этот бум никакого отношения не имел. 
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К слову, в России электромобили создавались по причине 
слишком высокого шума транспорта с ДВС. Лошади их пугались, 
а жители Москвы и Санкт-Петербурга постоянно жаловались на 
такие автомобили.

Именно фабрика «Фрезе» была российским передовиком в 
производстве электрокаров. Этой компании принадлежат усовер-
шенствованные двух- и четырёхместные электромобили. Также 
под данной маркой выпускался электрический грузовик. Правда, 
автомобили с ДВС от «Фрезе» пользовались более высоким спро-
сом. За отсутствием должной поддержки и интереса к производ-
ству электромобилей компания сместила свой ориентир на бензи-
новый транспорт. 

Интересно: фабрика «Фрезе» выпустила и изготовила первый в 
России троллейбус.

Конечно, электродвигатель никогда не уходил со сцены полно-
стью. Попытки создать новые модели электромобилей предпри-
нимались на протяжении всего ХХ века, но миром уже правила 
нефть: бензоколонку можно было найти буквально на каждом 
углу, а бензин стоил копейки. Вкладывать крупные суммы в созда-
ние новой инфраструктуры для давно похороненного транспор-
та никто не собирался. Электромобиль стал чем-то вроде клоу-
на, который порой выскакивал на подиумы автовыставок, кричал 
что-то про «экономичность, бесшумность, экологию» и показывал 
пару эффектных трюков. Благодарная публика умилялась, хлопа-
ла в ладоши и возвращалась в реальность, которой владели бен-
зиновые и дизельные моторы.

СССР был одной из стран, где электромобили проектировались 
регулярно и достаточно широко использовались – правда, только 
на госслужбе. Уже в 1930-х годах советские инженеры создали 
экспериментальные модели электрокаров на базе автомобилей 
ГАЗ-А и ЗИС-5. В 1970-х гг. заводы «УАЗ» и «РАФ» выпускали ма-
лыми партиями электромобили на шасси своих микроавтобусов 
и фургонов – эти машинки трудились развозчиками продуктов и 
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других мелких грузов. Были среди них и передовые модели: на-
пример, УАЗ-451МИ мог заряжаться от обычной энергосети и 
всего за час набирал 70% заряда. И это не считая широчайшего 
использования троллейбусов и построенных на их базе дизель- 
электрических гибридов, которые могли как питаться от троллей-
бусной сети, так и ездить на дизеле.

Отгремела Вторая мировая война, великие державы разобра-
лись с зонами влияния и принялись подозрительно зыркать друг 
на друга, ощетинившись частоколами ядерных ракет. К 1960-м 
годам у человечества, наконец, нашлось время оглядеться по сто-
ронам и впервые серьёзно озаботиться экологией. Выяснилось, 
что выбросы углекислоты, которые грызут озоновый слой и топят 
ледники, в немалой степени производятся автомобилями. Тут-то 
автоконцерны и вспомнили о существовании электромобилей. 
Правда, новые модели 1960-1970-х годов по техническим ха-
рактеристикам мало чем отличались от своих «бабушек и деду-
шек» начала века, а купить такую машину и мириться со всеми её 
особенностями были готовы только самые искренние «зелёные» 
активисты. В целом период с 1930-х до 1990-х гг. можно назвать 
«тёмными веками» электромобиля. Но работы над усовершенство-
ванием электродвигателей продолжались и послужили будущему 
расцвету электромобилей.

Россия – страна возможностей. Это должно быть не только 
красивой, звучной фразой. Эти возможности должны реализовы-
ваться.

Пока что на электрокарах в основном ездят люди, у которых 
электромобиль не второй и уж тем более не первый и не един-
ственный. Это скорее автогаджет на колёсах для престижа, чем 
реально практичный автотранспорт.

Каких-то льгот и компенсаций для владельцев электромобилей 
в нашей стране не предусмотрено на данный момент.

У нас нет прагматизма, у тех, кто этим занимается. У нас это 
энтузиасты, на всю страну их несколько десятков. В Европе же это 
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огромная мощная индустрия, которую потом подхватил Китай. По 
своей привычке он сделал эту индустрию ещё более мощной. На 
сегодняшний день Китай производит в восемь раз больше элек-
тротранспорта, чем Америка и Европа вместе взятые. У них элек-
трических автомобилей продаётся больше, чем везде по миру.

Если сравнить Китай 2014 года и десять лет спустя – это две 
большие разницы. Вам это скажет кто угодно. Потому что та дым-
ка, которая стояла на тот момент, количество производств, коли-
чество машин, у них не было видно неба. На них вообще надвига-
лась экологическая катастрофа. А сейчас у них всё цветёт, чисто, 
огромное количество электрических машин на дорогах – мы виде-
ли это, когда приезжали. У них на номерах – зелёненькая рамоч-
ка, значит, это электромобили.

По сравнению с Китаем, где субсидии на покупку электромоби-
лей достигают 30% стоимости, в России не сильно заинтересова-
ны в развитии электротранспорта для личного пользования.

Отношение к электрокарам разное. В России это диковинка, в 
покупке которой людей надо убеждать. А в Европе, США и тем 
более в Китае, где партия приказала, а народ ответил «ДА», во-
просов вообще не возникает. Там все массово пересаживаются на 
электромобили. Вот в этом основная разница.

Мы пытались выйти на азиатские рынки, потому что прекрас-
но понимаем, что там, где Азия, зелёная, солнечная страна, у них 
огромный потенциал в наших машинах. Потому что они могут не 
только использоваться на гольф-полях, но и иметь спрос повсе-
местно. В своё время, в 2018-2019 годах, мы, представители руко-
водства «Конкордии», ездили в Таиланд, начали там строительство.

Компания должна быть создана, «зацементирована» именно 
владельцем, собственником, человеком, который максимально 
заинтересован в этом бизнесе. Однако такого человека не на-
шлось. Можно сколько угодно деньги на это тратить, но каждый 
день именно ты должен приветствовать коллектив, если тебя там 
нет – это бессмысленно.
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Да у нас и продукта не было, он появился в конце 2023 года. 
Это та линейка, которую мы сейчас видим, которую действительно 
можно продавать за рубежом и которая полностью оригинальная 
и не основана ни на каких китайских компонентах. Только новые 
технологии, которые мы используем.

Например, сейчас: тот же наш коммунальный электромобиль 
«Апис» при его цене в районе 55-60 тыс. долларов. Аналог – это 
швейцарский «Гухер», он в Европе с завода стоит 170 тыс. евро. 
Если вдруг с нас снимут санкции, откроют границы и Европа не 
закроется от нас таможенным щитом, мы сможем очень уверенно 
чувствовать себя там по ценам. Потому что качество у нас лучше, 
чем у китайцев, по ценам сопоставимое.

Обладаем мы и экспортным опытом. Это было ещё до 2022 года. 
Наша основная индустрия – это индустрия гостеприимства, она 
всегда есть и обслуживает тот богатый класс, который находится 
в стране. Например, санатории города Сочи во время ВОВ не пре-
кращали работу. Часть санаториев была перепрофилирована под 
госпитали, но туда всё равно приезжали отдыхающие, несмотря 
на то, что бои гремели, гуляли там, оставляли деньги, пили, ели, то 
есть всё равно эта индустрия продолжала работать, она никогда 
не останавливается.

Причём в бедных странах – что Казахстан, что Узбекистан – это 
правительственная структура. Белоруссия – это в основном база 
отдыха.

Есть только одна причина выпускать электромобили – деньги. 
Если производители и смежники не смогут зарабатывать на про-
изводстве электрокаров, то вся бизнес-идея производства машин 
с электродвигателем теряет смысл.

В начале 2010 года власти государств по всему миру ввели все-
возможные меры поддержки электромобилей, чтобы искусствен-
но стимулировать спрос на такие машины.

Самое популярное стимулирование – прямые субсидии на по-
купку электрокаров.
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Инвестиции у нас в России в 80% случаев означают рейдер-
ский захват. И вокруг этого крутится вся история про инвесторов. 
Мы стараемся противостоять различным попыткам и даже намё-
кам на него. Поэтому одни пытаются вскипятить молоко, а другие 
дуют на воду. И вот здесь такое непонимание двух сил. Причём 
мы знаем, что инвесторы в большинстве случаев не рассматри-
вают производство как расширение и внедрение его на россий-
ский рынок. Они хотят вложить, чтобы увеличить производство, 
и далее раздробить и продать его, перепродать, только дороже.  
И сколько бы мы ни встречались, а нам не это надо. Мы не для 
этого столько лет работаем, столько лет этим живём.

Инвесторам нужно уже готовое, то есть им нужна компания, 
у которой есть своя линейка и планы по продажам, которая всё 
знает. Но к нам это в данный момент применить нельзя. Если нам 
дать денег, мы вырасти не сможем, потому что в первую очередь 
смотрим на сбыт, на рынок. А на сегодняшний день рынка нет 
огромного, он потихоньку растёт. То есть нам приходится не толь-
ко производить, но и развивать, строить рынок продаж. И пред-
приятие растёт вместе с рынком. Сколько бы денег в него мы ни 
вкладывали, оно не сможет вырасти сверх того, что рынок может 
купить. И речь не о деньгах, а про производство, про идею, про 
развитие. А развитие – это не зарабатывание денег, это их трата 
на сегодняшний день.

Нужен не инвестор, а партнёр, который готов внести огромные 
деньги без гарантии того, что они когда-нибудь к нему вернутся. 
Мы такого не нашли. В Европе это поставлено на уровень инду-
стрии, на уровень правительства. А у нас это пока только част-
ный бизнес. Мы компания мультибрендовая, мы продаём. Всё, что 
зарабатываем, тратим на производство. Поэтому берём кредиты, 
свои доходы вкладываем в производство. Развиваемся. Хотим, 
чтобы что-то в России у нас было, чем мы могли бы гордиться.
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ГЛАВА 5.

НАСЛЕДИЕ 
ИППОЛИТА 
РОМАНОВА
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Завещание Ипполита Романова
1927 год

Письменный стол озарился ярким солнечным светом, когда Пётр 
Александрович Фрезе переступил порог комнаты, где ещё пару 
часов назад находился Ипполит Владимирович. Его известили о 
необходимости приехать в покои инженера и друга. Петру Алек-
сандровичу было прекрасно известно о том, что Романов покинул 
город.

Комната осталась в том же виде, что и была все эти годы. Она 
больше напоминала одну большую мастерскую. Пётр Александро-
вич заметил на столе письмо и взял его в руки.

Если вы читаете это письмо, значит, меня уже нет ни в городе, 
ни в стране. Я долго метался с выбором уехать или остаться. Даже 
в период революции я оставался на своей родине, полагая, что ког-
да-нибудь мои изобретения получат здесь признание. Но жизнь 
тут стала невыносимой.

От меня отвернулись все: государство, местные предпринимате-
ли и акционеры. Остались рядом лишь самые близкие единомыш-
ленники. Но этого оказалось слишком мало, чтобы начать всё сна-
чала. Поэтому я уезжаю и никогда не вернусь.

Мне важно, чтобы моё наследие в виде идеи и чертежей было 
передано молодому поколению. У них в будущем ещё есть шанс 
реализовать всё то, к чему я стремился. Я завещаю это нашему на-
роду.

Петру Александровичу я завещаю всё имущество, которое оста-
лось в моей комнате. Спасибо тебе, друг, за такую прекрасную воз-
можность воплотить мои чертежи в жизнь. Я бесконечно благода-
рен тебе за помощь и поддержку.

Ипполит Романов
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НАУКА И БИЗНЕС. 
ИСТОРИЯ АЛЕКСЕЯ МИХЕЕВА

С развитием промышленности происходит значительный рост 
научно-технического прогресса, и это ни для кого не секрет.  
И сегодня мы являемся свидетелями побочного эффекта этого же 
прогресса. 

Бесконтрольное использование человечеством природных 
благ и ресурсов, загрязнение воздуха и воды привели мировое 
общество к пониманию, что наша планета находится на пороге 
климатических катаклизмов и глобального потепления. Поэтому 
развитие «зелёной» экономической повестки стало вполне ожи-
даемым.

Совершенствование технологий позволяет обществу и госу-
дарству перейти на новый уровень экономического развития. Со-
здание умных городов и общественных пространств, сокращение 
парниковых выбросов более чем реально, в том числе благода-
ря внедрению электрокаров. Такие решения успешно реализо-
вываются и на государственном уровне. Одним из ярких приме-
ров перехода на электротранспорт является ГУП «Мосгортранс». 
Электробусы, электрокары с прицепами для обслуживания парка 
уверенно вошли в сферу транспортного развития. Нами реализо-
вано множество интересных проектов, безусловно, положительно 
влияющих на окружающую среду.

Однако если бы электромобиль никак не влиял на экологию и 
его углеродный след был равен нулю, то, наверное, мы все в бли-
жайшей перспективе пересели бы на него. На самом деле всё не-
много сложнее, чем может показаться на первый взгляд.

Да, при запуске электрокара выхлопные газы будут отсутство-
вать. Но сам процесс загрязнения окружающей среды парнико-
выми газами возникает не только за счёт выхлопа.
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Мне удалось вывести формулу расчёта углеродного следа. 
Кстати, она успешно используется в России. И всё же это была 
скорее необходимость. Для того чтобы обосновать поставку на-
шего автобуса, пришлось сравнить жизненный цикл нашего элек-
трокара с пассажирской «газелью». Я изучил все имеющие ГОСТы 
и взял их в работу. Формулу углеродного следа нельзя назвать 
простой, поскольку для расчётов необходимо учесть множество 
факторов. Давайте попробуем для начала разобраться, какой во-
обще жизненный цикл имеет электромобиль.

Для его создания необходимо произвести раму и кузов, кото-
рые делаются из разных металлов. А вот для производства ме-
талла требуется выплавка – тот самый процесс, при котором об-
разуется углеродный след. Помимо металла и кузова, электрокар 
имеет аккумуляторную батарею, а её также нужно для начала 
произвести – и история повторяется.

Затем нужно каким-то образом выработать электричество. За 
данный процесс отвечает большая часть станций на Земле. Энер-
гетика бывает разной – гидро, угольной, мазутной – и включает в 
себя множество других видов. Поскольку в расчёт брался Москов-
ский регион, то использовался коэффициент атомной энергетики.

Пока электрокар эксплуатируется, его углеродный след дей-
ствительно будет равен нулю. Однако жизненный цикл электро-
кара – как автомобиля – со временем подходит к концу. Также 
аналогично он утилизируется и оставляет углеродный след. При 
данном процессе утилизируются металл, стекло и батареи.

По моим расчётам, на жизненный цикл нашего электробуса 
приходится 45 тонн углерода. На жизненный цикл «газели» при-
ходится 109 тонн.

Применение электрокаров в период их жизненного цикла дей-
ствительно положительно влияет на экологию. Но на этапе созда-
ния электрокара или утилизации негативное влияние на эколо-
гию есть, более низкое, чем при производстве автомобилей.
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Разработки

Коллектив конструкторов завода «Конкордия» постоянно ведёт 
НИОКР (научно-исследовательские и конструкторские работы). 
В рамках научной работы они занимаются разработкой плат-
форм, отопителей, размещением людей, органов внутреннего 
управления.

«Конкордия» сотрудничает с пятью университетами и инсти-
тутами нашей страны. Самое активное взаимодействие про-
исходит с Московским политехническим институтом и РУДН. 
Также нами подписан договор о сотрудничестве с Казанским 
университетом – КГУ.

Идея создания разных моделей электрокаров полностью 
отвечает потребностям наших клиентов. И для того, чтобы во-
площать в жизнь технические решения, необходимо выяснить 
те самые потребности, которые ложатся в основу создания. На-
пример, прежде чем создать линейку коммунальной техники, 
Елена Вячеславовна обзвонила множество парков и узнала, что 
им нужно. Какие функции техники могли бы решить имеющие 
проблемы и недоработки? Собрав запросы, мнения и пожелания, 
инженерный состав «Конкордии» разрабатывал машины. Все 
произведённые электрокары основаны на пожеланиях клиента. 
То же самое касается и разработанного нами внедорожника, ко-
торый может проехать там, где проходимость ставится под боль-
шое сомнение.

Среди всех машин были и те модели, которые не пошли в се-
рийное производство. Например, электрокар «Лизетта», предна-
значенный для доставки товаров. Сама по себе база «Лизетты» 
представляет собой маленький и юркий электрокарчик, который 
нашёл бы применение в городских условиях. Но при этом он идёт 
в варианте с кузовом, в который можно погрузить большое коли-
чество товаров и развозить их. Такая машина пока одна, время её 
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выхода в свет не пришло. Мы её сделали, посмотрели и поняли, 
что рынок сейчас её не примет, а производство весьма недешёвое. 

Вторым примером решений, которые не вышли на этап се-
рийного производства, стал электрический паровозик. Он также 
был один и даже какое-то время катался по Северному речному 
вокзалу, но, к сожалению, сломался. Поэтому его убрали подаль-
ше от людских взглядов и про него забыли. Там он и нашёл своё 
пристанище. Но мы очень верим, что когда-нибудь наш экспо-
нат окажется в музее. А пока что производство паровозиков нам 
не даётся.

Ещё один очень интересный опыт – создание беспилотного ле-
тательного аппарата. Он был предназначен для службы доставки 
и мог использоваться в определённых аварийных ситуациях. Сам 
электрический аппарат достаточно тяжёлый. Однако его коммер-
ческую составляющую нельзя назвать выгодной. Поэтому для се-
рийного производства тоже не пришло время, но оно обязательно 
наступит.

Что касается новых нестандартных решений – нами был раз-
работан плавающий электроснегоболотоход на огромных колёсах 
низкого давления. Колёса были почти с человеческий рост. Такой 
вездеход должен был проехать везде – по болоту, внедорожью, – 
а также проплыть по любой местности. Когда мы его сделали, ка-
кое-то время он у нас стоял на заднем дворе. Тем временем нача-
лась разработка других проектов.

Нам часто задают вопрос: можем ли мы сделать личный элек-
трокар гражданского применения? Можем. Тот же самый элек-
трокар «Лизетта», который изначально был разработан для служб 
доставки, вполне может играть роль личного электротранспорта. 
Однако «личные» электрокары не производим – и не по причине 
отсутствия знаний и умений, а потому, что в таком случае нам при-
дётся «тягаться» с напором крупных корпораций. Такие компании 
несут миллиардные затраты и используют совсем другие ресурсы. 
Так зачем же нам идти туда, где мы знаем, что проиграем?
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Аналогичную историю можно увидеть у «Лады». Разработки 
современных электрокаров у них были с 2014 года, но не исполь-
зовались, не применялись на практике. Можно было произвести 
лишь малую серию. Конкурировать с китайскими и европейскими 
производителями по тем временам не представлялось возмож-
ным. Для этого надо серийно производить – и не ограниченные, а 
очень большие партии.

Самое интересное, что мы ездили к ним на производство и име-
ли честь общаться с их инженерами. Увидели большой потенциал 
и огорчились, что ему не нашлось применения. Ведь их разработ-
ки впервые появились ещё в 1984 году. И как оказалось: это нико-
му не нужно. Разработки просто положили в портфель.

Впрочем, это можно назвать наследием Ипполита Романова. 
Наработки были всегда, а электрокары по тем же разработкам 
Ипполита Владимировича ездили ещё в прошлом веке. И многим 
проектам просто не давали ход.

У нас в стране дешёвый бензин и производить дополнитель-
ные затраты никому не хочется. Если есть дешёвое топливо, то 
почему бы им не пользоваться? Хотя электромобили, как мы уже 
говорили, не издают ни шума, ни запаха.

Ещё причина нереализованных разработок может заключать-
ся в том, что у нас и в Советском Союзе, и позже в России не было 
производства собственных аккумуляторных батарей. Да, были 
свинцово-кислотные, но они не подходят. А, в свою очередь, про-
изводства аккумуляторов у нас не было потому, что нет лития. 
Вернее, он есть, но его перестали добывать в 70-х годах прошло-
го века.

Необходимо сначала осваивать производство компонентов от 
лития, затем создавать из этого саму химию. В отличие от свинцо-
во-кислотных батарей, литиевые батареи требуют сложную плату 
управления.

Также у нас никогда не производились и до сих пор не произ-
водятся платы управления аккумуляторными батареями. Скорее 
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всего, в этом и была сложность – отсутствие доступных матери-
алов для электромобилей. С этим и была, вероятно, связана ос-
новная трудность, что нет доступных материалов, так сказать, для 
электромобилей. Но всему своё время.

Например, до 2011 года Илон Маск был предпринимателем, в 
активах которого находилась небольшая мастерская, которая и 
делала электромобиль Tesla. Сам электромобиль Tesla использо-
вался как гоночный. Его продажи были весьма ограниченными, 
да и приобрести его мог далеко не каждый, а только увлечённый 
этим автомобилем человек. И однажды к Маску с вопросом о со-
трудничестве обратился стратегический инвестор. И сейчас эта 
команда запускает ракеты на Марс! Если поставить себе такую 
глобальную цель, то к ней можно прийти. Вопрос времени.

Так и мы очень много к чему шли, и этот шаг не прекращается. 
Да, это не спринт, а, скорее, марафон. И каждый день мы идём к 
своим целям, зависим только от себя и делаем всё сами. Никакой 
большой помощи от инвесторов у нас нет. Именно поэтому в тан-
деме свою деятельность ведут «Романов Моторс» и завод «Кон-
кордия». Торговый дом продаёт электрокары, а завод закладыва-
ет их обратно в развитие.

С 2023 года «Конкордия» совместно с Московским политехни-
ческим университетом реализует проект «Создание высокотех-
нологичного производства мобильной автономной роботизиро-
ванной машины для нужд коммунального хозяйства», который, по 
мнению экспертов, даст новый импульс в этой области.

Технологические прорывы в коммунальном хозяйстве стано-
вятся всё более актуальной темой в свете глобальных вызовов, 
стоящих перед городами, включая необходимость оптимиза-
ции работы коммунальных служб и улучшения экологической  
ситуации. 

Основная цель данного проекта заключается в создании опыт-
ного образца автоматической системы управления мобильной 
автономной роботизированной машиной и комплектации про-
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граммной документации для него. Это подчёркивает важность 
интеграции современных технологий в работу коммунальщиков.

В рамках проекта запланировано несколько ключевых направ-
лений. Во-первых, создание системы, обеспечивающей автоном-
ное движение робота с высокой точностью по заранее заданному 
маршруту, что особенно важно в условиях городских улиц с раз-
нообразными препятствиями. Во-вторых, оптимизация примене-
ния роботизированных агрегатов на максимальной площади за 
минимальное время. Это позволит существенно повысить эффек-
тивность уборки и обслуживания городских пространств. Кроме 
того, проект включает в себя отдельный мониторинг выполнения 
роботизированных работ, что способствует контролю качества и 
повышению прозрачности работы коммунальных служб.

По словам представителей Московского политехнического 
университета и компании «Конкордия», новый коммунальный 
робот позволяет справляться с различными задачами в зави-
симости от времени года. Зимой он сможет очищать улицы от 
снега и обрабатывать тротуары противогололёдными реагента-
ми, осенью – убирать листву, а летом – подметать дороги. Для 
достижения такой многогранности был разработан впечатляю-
щий набор датчиков, сенсоров и камер. Робот ориентируется на 
местности, распознаёт препятствия и может действовать как в 
автономном, так и в управляемом режиме. Возможность удалён-
ной активации расширяет область его применения и удобство  
эксплуатации.

Согласно мнению экспертов, автоматизация процессов и вне-
дрение искусственного интеллекта остаются ключевыми тренда-
ми. «Содержание дорожной инфраструктуры должно отвечать 
трём требованиям: комфорту, безопасности и эффективности», – 
отметил президент компании «Меркатор Холдинг» Александр Бе-
логорцев. Упрощение процессов, которые раньше требовали руч-
ного труда, – это только начало изменений, которые накладывают 
новые требования на профессию дворника.
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Будущее этой профессии кардинально изменится: дворник 
останется, но теперь ему предстоит выполнять роль оператора, 
контролирующего работу беспилотной техники. Полуавтономная 
работа и внедрение беспилотных средств особенно актуальны для 
пешеходных зон, таких как дворы, парки и спортивные площадки. 
Переход коммунального транспорта на современные виды топли-
ва, такие как электричество для городов и метан или водород для 
трасс, крайне важен для снижения негативного воздействия на 
окружающую среду и уменьшения уровня шума.

В рамках данного проекта совместно с Московским политехом 
специалисты из «Конкордии» активно работают над созданием ал-
горитма машинного зрения и инерциальной системы навигации, 
укрепляя сотрудничество с отечественными поставщиками сило-
вой электроники. В этом контексте программные элементы безо-
пасности также становятся важным аспектом. Датчики и камеры 
обучаются для распознавания всех живых существ на дороге, что 
значительно повышает чёткость восприятия окружающей среды.

Современный коммунальный робот будет включать систему 
датчиков и камер – стереокамеры, ультразвуковые датчики и ра-
дары, являющиеся «глазами» системы машинного зрения. Эта ин-
формация будет обрабатываться в оригинальной системе управ-
ления, что позволяет роботу эффективно взаимодействовать с 
окружающей средой.

Таким образом, реализация проекта «Создание высокотехно-
логичного производства мобильной автономной роботизирован-
ной машины» станет важным шагом к технологическому прогрес-
су в коммунальном хозяйстве и не только выполнит практические  
задачи, но и поможет в решении актуальных экологических про-
блем. Новые технологии и автоматизация процессов, несомненно, 
позволяют создать более комфортную и безопасную городскую 
среду, что особенно необходимо в условиях растущих городов и 
экологических вызовов.
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Николай Викторович Панокин, кандидат технических наук, 
начальник Центра перспективных разработок автономных си-
стем Московского политехнического университета: 

«Наше сотрудничество – Московского политехнического уни-
верситета и группы компаний «Романов Моторс» и «Конкордия» –  
началось четыре года назад. Университет в рамках Центра пер-
спективных разработок автономных систем, работой которого я 
руковожу, занимался в то время разработкой систем управления 
электрическими автомобильными платформами разного вида. Мы 
были заинтересованы в расширении номенклатуры транспортных 
платформ, на которые можно устанавливать наше оборудование. 
И как-то я оказался случайно в одной организации, где увидел не-
большие электрические кары. Как выяснилось, они производства 
отечественной компании. Я решил связаться с «Романов Моторс», 
чтобы обсудить направления нашего возможного взаимодей-
ствия. Мой звонок привёл к тому, что в тот момент у нас возникли 
первые деловые контакты.

Идея сотрудничества появилась не сразу. У Московского по-
литеха были наработки в области автономного управления, и 
нашим центром совместно с Передовой инженерной школой 
электротранспорта вуза «Транспортная платформа» велась ини-
циативная работа по созданию беспилотного шаттла: небольшой 
автобус для закрытых парковых зон, четырёхместный, электриче-
ский, с автономным управлением. Модель была презентована на 
ВДНХ, где продемонстрировала свои потенциальные возможно-
сти. Политеху нужно было найти транспортную платформу, гото-
вую к серийному производству, в которую мы могли бы поставить 
свою «начинку». У компаний уже давно было желание сделать 
беспилотник, который, например, мог бы автоматизировать рабо-
ту экскурсионных автобусов в парках. Была машина, а вот «начин-
ки» не было. 

Мы начали с того, что посмотрели все образцы, производимые 
компаниями, и также перспективные модели. В процессе нашего 
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общения поняли, что у нас есть обоюдный интерес: вместе про-
двигать разработку и изготовление беспилотных электромоби-
лей. Так, «Конкордия» и «Романов Моторс» стали промышленными 
партнёрами Московского политехнического университета.

Будущая, совместно разрабатываемая транспортная платфор-
ма предназначалась для перевозки людей или товаров в парках, 
промзонах, санаториях и отелях, где установлен специальный 
режим движения транспорта. Также шаттл возможно использо-
вать на складах большой площади и в системе ЖКХ. Скорость 
такой платформы может достигать 40 км в час. Отмечу, что Мо-
сковский политех давно занимается разработкой беспилотных 
систем. Самыми значимыми и громкими разработками универси-
тета в последние годы стали Smart-шаттл, о котором было упо-
мянуто выше, MIG R2 и беспилотные системы для специальной 
техники.

В настоящее время инженеры Московского политеха со специ-
алистами компании «Конкордия» разрабатывают в России беспи-
лотную электрическую коммунальную машину, которая в автома-
тическом режиме будет убирать улицы и дворы от мусора, листьев 
и снега, распылять противогололёдные реагенты. Особая слож-
ность возникает при реализации функции снегоуборщика. На-
пример, если обычные автомобили с беспилотным управлением 
должны объезжать препятствия – допустим, снежные сугробы, – 
то эта модель, наоборот, должна их убирать, обеспечивая надёж-
ную, качественную и безопасную работу, и работа по решению 
этой задачи активно продолжается. Нами было принято совмест-
ное решение о подаче заявки на получение гранта по созданию 
беспилотника на конкурс министерства образования в рамках 
постановления правительства о создании высокотехнологичного 
производства от 09.04.2010 г. № 218, и два года назад мы начали 
разработку автономной универсальной электрической машины 
для коммунального хозяйства. Это такой небольшой электриче-
ский транспорт с полным набором необходимого коммунального 



Электромашина времени

91

оборудования, который мог бы работать как в автономном, так и 
в дистанционном и ручном управлении. Управление для него раз-
рабатываем мы, центр в политехе. Основой управления являет-
ся искусственный интеллект, то есть беспилотная автомобильная 
система. Постановку на производство и последующее серийное 
изготовление обеспечивают компании «Конкордия» и «Романов 
Моторс».

Активное сотрудничество на этапе подготовки привело к побе-
де в конкурсе. Таким образом, проект по созданию высокотехно-
логичного производства мобильной автономной роботизирован-
ной машины для нужд коммунального хозяйства будет воплощён 
в жизнь и сертифицирован уже в 2025 году, а с 2026-го планиру-
ется начать его серийное производство.

Одно из направлений сегодняшнего совместного сотрудниче-
ства: мы продолжаем работать над созданием интеллектуальных 
систем управления транспортными системами различного класса 
и над передачей их в производство.

Одна из наших текущих инициативных работ с компаниями 
«Конкордия» и «Романов Моторс» – это разработка электрической 
платформы повышенной проходимости.

Такой электромобиль немного крупнее багги, с автономным 
управлением. Это второе направление, по которому мы сейчас со-
трудничаем. Есть и другие перспективные задачи, которые также 
планируем решать совместно».
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ГЛАВА 6.

ВЗГЛЯД 
В БУДУЩЕЕ. 

ЕЛЕНА 
ДАВЫДОВА
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До сегодняшнего дня мы всегда шли на год-два года вперёд 
всех остальных, кто занимается производством электрокаров в 
России. На ум не приходит ни одна компания, которая бы имела 
такое производство, как у нас. Недавно один из потенциальных 
партнёров задал вопрос: «А кто ещё делает такую же электриче-
скую аккумуляторную технику, как вы?»

С ответом пришлось помедлить. А ведь и правда – кто? В го-
лове крутились зарубежные названия. Вспомнили о «Ладе». Но 
ведь опять же это другое использование электромобиля. Полу-
чается, что их нет? На самом деле есть. И всё же их можно отне-
сти к небольшим мастерским, которые делают совсем ограничен-
ный объём – около 20 единиц в год. Да и не используются в них 
только российские компоненты. Нет и постоянно действующего 
научно-технического центра. Поэтому выпускается то, что было 
разработано ещё 5-7 лет назад.

На самом деле мы живём немножко не по средствам. Действу-
ем как крупная корпорация, которая смело ищет новые рынки, 
новые ниши, пускается в экспериментальные конструкции. Ко-
нечно же, работать маленькой мастерской достаточно выгодно, 
а мы иной раз выбиваемся из колеи с финансовой точки зрения. 
Также нам необходимо выплачивать немалые кредиты, которые 
по меркам нашего времени особенно ощутимы с позиции финан-
совой напряжённости.

Но, с другой стороны, это даёт нам колоссальное преимуще-
ство. Мы можем найти золотую нишу, в которой за считаные ме-
сяцы отбиваем все затраты. Например, можем сделать какое-то 
уникальное шахтное оборудование, которое до нас никто не де-
лал на электричестве. А в данной сфере очень большие бюдже-
ты, и мы с лёгкостью отобьём все затраты.

Сейчас у нас в разработке находится аналог тук-тука, толь-
ко с заменой двигателя внутреннего сгорания на электрический. 
Это современный комплекс решений, в котором всё управление 
будет происходить через смартфон. В данном электрокаре отсут-
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ствуют батареи. Их можно арендовать. Вы можете подъехать к 
уличной станции с заряженными батарейками, вытащить свою, 
поставив на зарядку, а заряженную поставить себе. Такой совре-
менной поход сродни мобильному гаджету.

Также мы создаём решения на генераторах, по-другому – ги-
бриды. Таким образом, бензиновый генератор подзаряжает не-
большую батарейку, и уже от неё работает электромотор. У нас 
очень хорошо развита инфраструктура автомобильных запра-
вочных бензиновых станций. Такая машина позволит существен-
но снизить выбросы, потому что генератор работает в одном ми-
нимальном режиме, заряжая батарею. Самые большие выбросы 
происходят, когда мы начинаем газовать. Соответственно, при 
таком цикле повышается эргономичность. 

Кстати, уже в 2025 году у нас будут первые машины с гибрид-
ными двигателями. Сейчас наши продажи вышли за пределы 
страны. Мы продаём электрокары в такие страны, как Беларусь, 
Узбекистан, Таджикистан, пробуем зайти на рынок Азербайджа-
на. 

В России наши электрокары можно встретить в абсолютно 
разных городах страны: от юга до севера. Машины для столь 
разных по климату регионов практически ничем не отличаются. 
Все аккумуляторные батареи идут с системой термостатирова-
ния. Также можно использовать дополнительно солнечную па-
нель.

Когда температура окружающей среды выше определённой 
отметки, у нас, естественно, не включаются подогревы батареи. 
Когда холодно – включаются. Если машина хранится в холодном 
ангаре, подогрев будет работать постоянно. А вот если не заря-
жать батарею, то через несколько месяцев она выйдет из строя, 
оживить её будет крайне сложно.

Я считаю, что уже сейчас электромобили набирают популяр-
ность. Да и производить электротранспорт проще, нежели бен-
зиновый. Электромобиль состоит приблизительно из 700 дета-
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лей. Бензиновый автомобиль с таким же функционалом будет 
состоять из 3500-4000 деталей. В целом любые технологии стре-
мятся к упрощению, к наименьшей затрате ресурсов. И электро-
мобиль полностью отвечает такому курсу.

Другое дело, что электромобиль никогда не завоюет мир пол-
ностью. Всё же он относится к нишевой продукции. В среднем 
на осуществление задач, поставленных перед транспортными 
системами, приходится около 30%. Все остальные задачи выгод-
нее делать бензиновым транспортом.

Мы занимаемся продажами электромобилей на протяжении 
более чем 10 лет. И однажды, гуляя по ВДНХ, я увидела наши 
машинки, которые мы продавали как раз 10 лет тому назад. Они 
до сих пор ездят и ездили всё это время. Очень приятно осозна-
вать, что ты уже столько лет как их продал, а они продолжают 
использоваться. Да не просто так, а в коммунальном хозяйстве, 
то есть постоянно находятся в рабочем состоянии.

Конечно же, бывают поломки, но поскольку у нас компания 
одного окна, то можно купить машину и тут же обслужить её, по-
лучить сервисную карту и осуществлять в дальнейшем ремонт. 
Наши клиенты всегда находятся под опекой менеджеров. У нас 
есть горячая линия, которая работает 24 на 7.

Недавно мы были на конференции в Минске. Я познакоми-
лась там с профессором МГУ, человеком, который посвятил 
целую жизнь диссертации по эффективности использования 
электромобилей. Большая ли у них эффективность? Конечно 
же, ответ положительный. Но в той работе проводились иссле-
дования электрокаров личного использования. У нас всё-таки 
автомобили имеют коммерческую структуру. Вложив денежные 
средства в покупку такого электрокара, можно не сомневаться, 
что их получится отбить уже в течение первого месяца, а дальше 
наши электрокары будут приносить прибыль.

«…Между тем электромобили могли бы быть очень полезны… 
Надо лишь остерегаться одностороннего отношения к электри-



Электромашина времени

98

ческим экипажам и применять их только там, где они действи-
тельно на своём месте… Не конкуренция, а практика покажет, 
в какой области передвижения должны быть применяемы бен-
зиновые автомобили, а в какой – электрические…» – написали в 
журнале «Автомобилист» в 1914 году. К такому же пониманию 
пришёл Ипполит Романов. И я считаю, что на примере наших 
электрокаров мы доказали правдивость этих слов. Время всё 
расставило по своим местам. Как и хотел Ипполит Владимиро-
вич.
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