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авто | коммерческий транспорт

— тенденции —

Текущий год останется в истории ми-
рового автопрома временем, кото-
рое вряд ли захочется вспоминать: 
после последних лет устойчивого ро-
ста в 2019 году на девяти из десяти 
ведущих мировых авторынков про-
дажи остановились или начали сни-
жаться. По данным JATO Dynamics, са-
мый значимый авторынок в мире — 
Китай — по итогам первого полуго-
дия 2019 года упал на 13%, до 10,5 млн 
машин, рынок номер два — в США — 
сократился на 3%, до 8,1 млн. На миро-
вом рынке номер пять — в Индии — 
продажи обрушились на 10%, до 
1,5 млн единиц. В отрицательную зо-
ну едет Европа: из-за проблем с «Брек-
ситом» худшие показатели в истории 
демонстрирует рынок Великобрита-
нии (1,2 млн, –3%), на 2% и на 3% соот-
ветственно падают рынки Франции и 
Италии (см. график 1).

Увы, по прогнозам аналитиков, 
тенденция сжатия ведущих мировых 
рынков в ближайшее время сохра-
нится. Например, специалисты ме-
ждународной консалтинговой ком-
пании Alix Partners в своем недав-
нем исследовании Global Automotive 
Outlook 2019 прогнозируют, что в 
ближайшие два года рынок Китая со-
кратится на 10%. В абсолютных циф-
рах это означает, что в этой стране 
ежегодно окажутся невостребован-
ными порядка 2 млн автомобилей — 
для сравнения: это объем, схожий с 
общим рынком машин в России.

Рынок США, в свою очередь, в тече-
ние ближайших пяти лет будет сокра-
щаться на 1–3%. Под большим вопро-
сом и развитие продаж автомобилей 
в Старом Свете: согласно прогнозам, 
в лучшем случае ведущие европей-
ские рынки останутся с прежними 
показателями продаж, в худшем — 
его тоже ждет плавное снижение.

Производственные программы 
ведущих мировых автопроизводите-
лей уже начали реагировать на сни-
жение покупательской активности. 
За последние три года в разных стра-
нах оказались закрытыми поряд-
ка полутора десятков автомобиль-
ных предприятий, которые остави-
ли без работы 120 тыс. сотрудников. 
Например, японская Honda на днях 
объявила об остановке своего заво-
да в Турции, о сокращении на сво-
их предприятиях более 5 тыс. рабо-
чих мест сообщила британская ком-

пания Jaguar Land Rover. Наконец, 
американская корпорация General 
Motors объявила о планах закрытия 
своих заводов в Детройте, а также в 
штатах Огайо, Мэриленд и Мичиган, 
что привело в бешенство президен-
та Дональда Трампа, который пообе-
щал оказывать давление на руковод-
ство ведущего автопроизводителя 
Северной Америки, чтобы эти пла-
ны не осуществились.

И за компоненты ответят
Замедление роста мирового авто-
прома имеет ряд ключевых при-
чин. Во-первых, неустойчивая пози-
ция ведущих автомобильных ком-
паний связаны с разворачивающи-
мися в мире торговыми войнами и 
общим замедлением развития ми-
ровой экономики. Так, запущенная 
США против Китая торговая война 
бумерангом ударила по многим сек-
торам американской экономики, в 
том числе по автомобильной отра-
сли. Последние производят в Китае 
широкий перечень автокомпонен-
тов, оказавшихся в списке товаров, 
пошлины на которые были повыше-
ны для ввоза в США летом прошлого 
года. В результате, согласно недавне-
му опросу Американской торговой 
палаты в Шанхае, именно предста-
вители автомобильной индустрии 
заявили, что в первую очередь они 
пострадали от тарифных ограниче-
ний на поставки автомобильных за-
пчастей: убытки за последние меся-

цы для них исчисляются миллиарда-
ми долларов, и удар для них оказал-
ся сильнее, чем даже для производи-
телей электроники вроде компании 
Apple, размещающих заказы на ки-
тайских заводах.

Европейские же автомобильные 
компании, в свою очередь, с ужасом 
ждут исполнения обещаний амери-
канского руководства поднять им-
портные тарифы для них. Сейчас 
торговые пошлины для европей-
ских автомобилей в США составля-
ют 3%, а на американские, ввози-
мые в Европу,— 10%. И на это нес-
праведливое положение дел еще во 
время своей предвыборной кампа-
нии неоднократно обращал внима-
ние президент Дональд Трамп, де-
лая эпатажные заявления о том, что 
для немецких автопроизводителей 
пошлины могут быть повышены до 
уровня 35%. Впрочем, в последнее 
время эта риторика несколько смяг-
чилась: согласно последним заяв-
лениям американского руководст-
ва, пошлины на автомобили из ЕС 
могут быть увеличены до 25%. Но и 
такой уровень тарифа станет сокру-
шительным ударом для европейско-

го автопрома. По сути, он станет за-
градительным, существенно повы-
сит стоимость европейских автомо-
билей и снизит спрос на них в США.

Европейским автомобильным 
компаниям ничего не останется де-
лать, как искать рынок сбыта в дру-
гих странах, например в том же Ки-
тае. Тут для них, в частности, могут 
открыться новые возможности, в 
связи с тем что в результате торговой 

войны между Вашингтоном и Пеки-
ном последний обещает повысить 
пошлины на американские автомо-
били. Так что теоретически для евро-
пейских автомобильных марок в Ки-
тае может появиться свободное ме-
сто в результате спада продаж здесь 
американских машин. Однако про-
блема в том, что китайская экономи-
ка замедляется и здесь падает спрос 
в том числе на автомобили, так что 
сильно рассчитывать на китайский 
авторынок европейским компани-
ям не стоит, к тому же в самом Китае 
поднимают голову местные автопро-
изводители, которые не только отъе-
дают все более значимые доли свое-
го домашнего рынка, но и уже начи-
нают составлять конкуренцию тра-
диционным автомобильным брен-
дам в других странах.

Дорога к коммунизму
Влияние на спрос на новые автомо-
били в мире все сильнее оказыва-
ют овладевающие массами и новые 
«коммунистические» формы сов-
местного владения транспортными 
средствами. В целом так называемая 
шеринговая экономика находится в 
мире на большом подъеме. По про-
гнозам консалтинговой компании 
PwC, в 2025 году оборот сервисов 
совместного владения различными 
товарами будет составлять $335 мл-
рд — примерно столько же, сколько 
будут генерировать схожие сервисы, 
работающие в тех же секторах эконо-
мики по традиционной модели. При 
этом, например, в среднем экономи-
ка шеринга в Европе в ближайшие 
десять лет будет расти на 35% в год, 
и это почти в десять раз быстрее, чем 
вся экономика Евросоюза.

Услуги совместного потребле-
ния бурно развиваются, например, 
в сфере недвижимости: здесь, ска-
жем, капитализация сервиса Airbnb 
уже превысила $30 млрд, что выше, 
чем показатели капитализации сети 
отелей Hilton (около $25,5 млрд). Рас-

тет популярность сервисов шеринга 
и в сфере личного транспорта.

По данным компании IHS Markit, 
если два года назад мировой авто-
парк каршеринга от специализиро-
ванных компаний составлял около 
300 тыс. автомобилей, то к 2040 году 
он вырастет до 10 млн автомобилей, 
а совокупный пробег шеринговых 
машин достигнет около 17,7 млрд км 
в год. Помимо организованного кар-
шеринга, когда машины предостав-
ляются компанией, в ближайшее 
время будут бурно развиваться и сер-
висы, когда сами владельцы авто бу-
дут предоставлять, например, соседу 
возможность поездить за умеренную 
плату на своей машине (так называе-
мый P2P-каршеринг). По данным ис-
следовательской компании Global 
Market Insights, если в прошлом го-
ду число участвующих в системе P2P-
каршеринга автомобилей исчисля-
лось сотнями тысяч, то через два го-
да это будут уже десятки миллионов, 
а в деньгах к 2024 году объем рынка 
уже превысит $6,5 млрд. Крупней-
шим игроком этой нарождающей-
ся отрасли на сегодня является аме-
риканская Turo. По итогам прошло-
го года число зарегистрированных 
пользователей этой базирующейся 
в Сан-Франциско компании превы-
сило 4 млн пользователей, а парк до-
ступных к аренде автомобилей до-
стиг 170 тыс. единиц. В Европе к на-
бирающим обороты подобным сер-
висам можно отнести такие компа-
нии, как Drivy, Snappcar, Auting. До-
вольно внушительно уже смотрятся 
и денежные потоки — например, во 
Франции рынок P2P-аренды уже до-
стиг €2,5 млрд, в Германии — €2,1 мл-
рд, в Великобритании — €1,6 мл-
рд (см. график 2). «Рост налогов, сто-
имости обслуживания автомобиля, 
штрафы и платные стоянки приво-
дят к тому, что обычные автовладель-
цы начинают избавляться от лич-
ных машин,— констатирует Алек-
сандр Усов, исполнительный дирек-
тор компании „CTRL Лизинг“.— По-
следние подсчеты показывают, что 
стоимость обслуживания автомоби-
ля при его активном использовании 
в среднем не более трех часов в день 
становится невыгодным, особенно в 
условиях мегаполиса. Здесь у челове-
ка сегодня уже альтернативы: много-
численные сервисы такси, карше-
ринга, активно развивающийся об-
щественный транспорт. Даже в кор-
поративном сегменте сейчас проис-
ходит смена модели владения: мно-
гие компании отказываются от соб-
ственных автопарков и становятся 
корпоративными клиентами такси-
сервисов и каршеринга».

В экологической узде
Тяжелый груз, который сейчас при-
ходится везти мировому автопро-
му,— это и действия регуляторов в 
большинстве развитых стран, кото-
рые продолжают ужесточать эколо-
гические нормы в отношении авто-
мобилей с традиционным двигате-
лем внутреннего сгорания. Послед-

ний продолжает подвергаться жест-
кой критики за его влияние на окру-
жающую среду, в особую немилость 
попали дизельные моторы после 
череды скандалов с заниженными 
данными о его вредных выбросах. И 
в течение ближайших двух лет в Ев-
ропе должны вступить в силу новые 
жесткие экологические ограниче-
ния, которым все сложнее будет со-
ответствовать автопроизводителям.

На фоне этой критики оживляют-
ся продажи электромобилей, за ко-
торыми аналитики уже однознач-
но закрепили звание будущего ми-
рового автопрома. Сейчас доля элек-
тромобилей в общих мировых про-

дажах невелика: по данным Bank of 
America Merill Linch (BofAML), в на-
стоящее время продажи электромо-
билей занимают всего порядка 1% от 
мирового рынка, однако к 2030 году 
они, по прогнозам аналитиков, будут 
занимать более трети рынка (34%), а 
через 30 лет, к 2050 году, им прочат 
уже 90% рынка (см. графики 3 и 4).

Видя подобную перспективу, ми-
ровые автогиганты начинают сокра-
щать инвестиции в развитие произ-
водств традиционных машин. По 
данным компании Ernst and Young, 
в прошлом году автомобильными 
компаниями было осуществлено 118 
инвестиционных проектов в тради-
ционные автомобилестроение на 
€22,4 млрд, что на 16% меньше, чем 
годом ранее. В то же время инвести-
ции в производство электромобилей 
только за последний год фактически 
удвоились: они выросли на 94% и со-
ставили €8,4 млрд. «Полной уверен-
ности в том, как будет выглядеть ав-
томобильный рынок через 10–15 лет, 

нет ни у кого,— говорит директор по 
маркетингу агрегатора продаж но-
вых автомобилей Autospot.ru Дмит-
рий Рыбальченко.— По сути, мы сей-
час наблюдаем промежуточное состо-
яние, когда миллионы людей еще не 
готовы пересаживаться на электро-
мобили, но уже ясно, что за такими 
автомобилями будущее. На наших 
глазах происходит исторический пе-
реворот: практически все главные ав-
топроизводители приступили к реа-
лизации планов по электрификации 
своих машин, при этом необходи-
мых производственных мощностей, 
развитой инфраструктуры и законо-
дательства еще нет».

Традиционные автопроизводи-
тели в самое ближайшее время ока-
жутся в тяжелой ситуации не только 
потому, что им придется перестра-
ивать свои производственные про-
цессы под новые типы электриче-
ского транспорта, но и также в свя-
зи с тем, что в электрической реаль-
ности их ждет жесткая конкуренция 
с новыми игроками, которыми вы-
ступают самые разные компании, 
например те же производители бы-
товой техники. Скажем, выпускаю-
щая пылесосы британская компа-
ния Dyson строит в Великобритании 
большой завод по выпуску электро-
каров. По мнению Дениса Мигаля, 
руководителя компании Fresh Auto, 
в ближайшие годы крупные автомо-
бильные корпорации будут сливать-
ся и объединяться, а выиграют те, 
которые будут ориентироваться на 
цифровизацию сервисов транспорт-
ных услуг и создания для них разви-
той экосистемы.

Алексей Грамматчиков

Мировой авторынок готовится к войне
На ведущих мировых 
автомобильных рын-
ках началось сниже-
ние спроса. Вполне 
вероятно, это признак 
надвигающегося гло-
бального кризиса ми-
рового автопрома, 
куда его подталкива-
ют торговые войны, 
развитие сервисов 
совместного потре-
бления, а также насту-
пление электрокаров.
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ПРОДАЖИ НОВЫХ АВТО НА 10 КРУПНЕЙШИХ МИРОВЫХ АВТОРЫНКАХ, 
ЗА ПЕРВОЕ ПОЛУГОДИЕ 2019 ГОДА (МЛН ШТ)   ИСТОЧНИК: JATO DYNAMICS.

Китай

США

Япония 

Германия 

Индия

Великобритания 

Франция 

Италия

Бразилия 

Канада 

10,5
8,1

2,2
1,7

1,5
1,2
1,1
1,08
1,09

0,9

Изменение продаж 
по отношению 
к аналогичному периоду 
прошлого года (%)

–13

–3

0

–13

0

–10

–3

–2

–3

11

–4

ОБЪЕМ ЕВРОПЕЙСКОГО РЫНКА КАРШЕРИНГА МЕЖДУ ВЛАДЕЛЬЦАМИ АВТО 
(Р2Р ПРОКАТА АВТОМОБИЛЕЙ) В 2018 ГОДУ (€ МЛРД)   ИСТОЧНИКИ: AMF, FORD, UNWTO.
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ПРОДАЖИ ЭЛЕКТРОМОБИЛЕЙ В МИРЕ (МЛН)   ИСТОЧНИК: BOFAML.
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Мировой авторынок засмотрелся вниз


