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Â ñòàòüå äàíû êðàòêèé îáçîð òåêóùåãî ñîñòîÿíèÿ àâòîìîáèëüíî-
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Улучшение социально�экономического положения в Рос�
сии привело к тому, что на протяжении последних четырех
лет на российском автомобильном рынке наблюдается ус�
тойчивый рост объемов продаж. Рекордным стал 2006 г.,
как по относительным значениям (рост 23%), так и абсо�
лютным – объем продаж на российском рынке вырос более
чем на 330 тыс. машин. По предварительным данным, было
продано 1,78 млн новых легковых автомобилей, в том числе
более миллиона иномарок. Доля марки LADA сократилась
более чем на 11% и составила около 37%. К концу года
объем продаж новых иномарок превысил 100 тыс. машин в
месяц, а продажи российских моделей опустились до
отметки 50 тыс.

Суммарный объем рынка легковых автомобилей в Рос�
сии в 2006 г. составил 34 млрд дол., что на 44% больше,
чем в 2005 г. В том числе на долю автомобилей LADA при�
шлось 14,4% от общих затрат покупателей (4,9 млрд дол.),
в 2005 г. – 19,8%. Другие российские марки также снизи�
ли свою долю с 3,2% до 2,2% (758 млн дол.). Сейчас ино�
марки занимают 69% (23,5 млрд дол.) от общей емкости
российского рынка, тогда как в 2005 г. этот показатель рав�
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нялся 57%. Доля подержанных иномарок сократилась с
20% до 14% (4,9 млрд дол.)1. По расчетам, средняя цена
одного импортного автомобиля (без Chevrolet Niva), про�
данного в России в 2006 г., составила около 25 тыс. дол.

Эксперты оценивают российский автомобильный рынок
как один из самых быстроразвивающихся. Бурный рост со�
хранится еще как минимум 3–4 года. Ежегодный прирост
продаж будет находиться в пределах 300–350 тыс. машин,
а вот относительные показатели начнут немного снижаться.
Так, если в 2006 г. рост рынка новых легковых автомобилей
составил 23%, то в 2007 г. ожидается 17,7%, а в 2008 г. –
15,8%. В дальнейшем темпы прироста сохранятся.

Сегмент новых иномарок, в 2006 г. показавший феноме�
нальный рост в 66%, в 2007 г. может вырасти еще на
35–40%, а в 2008–2010 гг. прирост будет находиться в пре�
делах 22–26% в год. Продажи российских моделей, сокра�
тившиеся в 2006 г. на 9%, в 2007 г. могут упасть еще на
5–6%, и далее ожидать роста в этом сегменте не приходит�
ся. В итоге в 2010 г. на территории России дилеры прода�
дут более 3 млн автомобилей, из которых на долю иномарок
будет приходиться почти 80% рынка. К тому времени сре�
ди массовых отечественных моделей на рынке останутся
только автомобили LADA и УАЗ, который сохранит за со�
бой достаточно узкую нишу недорогих внедорожников.

×èñëåííîñòü àâòîïàðêà

Рост продаж в основном связывают с ростом платеже�
способного спроса населения, а также с развитием потре�
бительского кредитования. Тем не менее рынок еще далек
от насыщения. По статистике, на начало 2006 г. на тысячу
россиян приходилось 176 автомобилей2.

В экономически развитых странах этот показатель зна�
чительно выше. В США численность автомобильного парка
в 2005 г. достигла 217 млн шт. при численности населения
в 281,4 млн чел. на начало 2001 г.3 В Германии в 2003 г.

1 http://www.ladaonline.ru/p/loamain.asp
2 http://www.autostat.ru
3 www.washprofile.org \Àìåðèêà\Àâòîìîáèëü Washington ProFile –

International News & Information Agency.htm
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было зарегистрировано 44,5 млн легковых автомобилей
на 82 млн чел. населения4.

В 2002 г. число автомобилей в России составляло
25 млн шт. и ежегодно росло на 7%5. Темпы роста начнут
снижаться только после достижения уровня 40–50 млн шт.
Сдерживающими факторами выступят неразвитость дорож�
но�строительной инфраструктуры, недостаток парковочных
мест, расходы на жилье и т. д.

С учетом автопарка юридических лиц, число легковых
автомобилей в России по мере роста доходов населения бу�
дет стремиться к 70–80 млн шт. По прогнозам, к
2020–2025 гг. на 1000 чел. будет приходиться 550 автомо�
билей6. Но большинство российских городов, к сожалению,
не рассчитано на это. Яркий пример – транспортные про�
блемы столицы, хотя размер ее автопарка на начало 2006 г.
составлял всего 252 автомобиля на 1000 жителей7. Движе�
ние также будет осложняться по причине дорожно�транс�
портных происшествий. По статистике, в странах с высо�
ким уровнем автомобилизации ежегодно в ДТП попадают
18–20% автотранспортных средств, в России – 6–8%8.

Âîçðàñòíàÿ ñòðóêòóðà

Немаловажный момент – изменение возрастной струк�
туры автопарка России. По данным ГАИ (ГИБДД), на конец
2002 г. он составлял 10,8 лет9. Главным фактором здесь
выступят экологические требования. Правительством
разработана программа внедрения европейских норм требо�
ваний по токсичности выхлопа новых автомобилей, реали�
зуемых на территории России. Но этого недостаточно: при
росте автопарка в три раза встанет вопрос об ужесточении
экологических требований к транспорту, уже находящему�
ся в эксплуатации.

4 http://www.svoboda.org/programs/bm/2002/bm.080902.asp
5 http://www.ladaonline.ru/p/loamain.asp
6 Òàì æå.
7 http://www.autostat.ru
8 Àíäðèàíîâ Þ. Â. Ââåäåíèå â îöåíêó òðàíñïîðòíûõ ñðåäñòâ. Ì.: Äåëî,

1998. Ñ. 18.
9 http://www.market-agency.ru/auto00.shtml
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Ужесточение экологических требований, транспортный
налог, рост количества ДТП, а также доходов населения
будут способствовать сокращению среднего возраста авто�
парка России. Кроме того, следует учитывать изменение
психологии потребителя: при улучшении материального
положения все большее значение имеет фактор престижа.
Именно этим объясняются проблемы со сбытом морально
устаревших отечественных автомобилей.

Çàâèñèìîñòü îò èìïîðòà

Ежегодная потребность России в новых автомобилях в
недалеком будущем может достигнуть 7–8 млн шт. и выше.
Из них на продукцию отечественного автопрома будет при�
ходиться не более 1–1,5 млн шт., или 15–20% от прогноз�
ной емкости авторынка (2005 г. – более 50%).

Из�за дифференциации доходов населения увеличение им�
порта будет сопровождаться изменением его структуры – доля
продаж дорогих автомобилей будет снижаться. Средняя цена
приобретаемой иномарки может упасть примерно до
20 тыс. дол. Тогда величина импорта потенциально может до�
стигнуть 110–140 млрд дол. в год. Более существенное сни�
жение вряд ли возможно: средняя цена одного нового легко�
вого автомобиля, проданного в России в 2006 г., выросла до
15,6 тыс. дол. (в 2005 г. – 13,1 тыс. дол.)10. Рост на 19%
произошел за счет увеличения доли продаж новых инома�
рок, а также роста цен на автомобили из�за снижения
курса доллара.

Россия не может долго импортировать автомобили в та�
ком количестве. Из�за ограниченной емкости внутреннего
рынка, по сравнению с другими экономически развитыми
государствами, соотношение внешнеторгового баланса име�
ет определяющее значение для стабильности ее экономики.

Ðàñøèðåíèå ïðîèçâîäñòâà

Решение проблемы удовлетворения внутреннего спроса
на качественные автомобили без изменения соотношения

10 http://www.ladaonline.ru/ îò 4.12.2006.
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внешнеторгового баланса возможно за счет расширения
объемов производства автомобилей импортных марок на
территории России. Кроме того, оно окажет стимулирую�
щее воздействие на повышение качества отечественных
автомобилей.

К 2008 г. в России будет работать 10–15 сборочных про�
изводств, выпускающих в год 500 тыс. импортных автомо�
билей. При этом их суммарные мощности в два раза будут
превышать текущие объемы выпуска. Количество их персо�
нала будет в 4–5 раз меньше, чем на традиционных россий�
ских автозаводах. Связано это с отсутствием необходимос�
ти содержания больших конструкторских, технологических
и прочих подразделений, обеспечивающих развитие
предприятий11.

Но здесь возникают определенные проблемы. Например,
завод «Форд» в г. Всеволжске временно лишили таможен�
ных льгот при ввозе комплектующих. Такое решение было
принято Федеральной таможенной службой РФ в связи с
невыполнением компанией соглашения с МЭРТ РФ о лока�
лизации производства запасных частей до 40%12. Зарубеж�
ные автопроизводители согласны локализовать до 50% про�
изводства комплектующих на территории России (при их
соответствующем качестве), но к этому не готовы местные
производители. Даже российские автозаводы вынуждены
закупать часть комплектующих за рубежом.

Основной причиной является неудовлетворительное со�
стояние отечественных предприятий отрасли машиностро�
ения и металлообработки. За годы реформ объемы промыш�
ленного производства в стране сократились в несколько раз,
а доля машиностроения в выпуске промышленной продук�
ции уменьшилась до 20%. В Японии, например, этот пока�
затель составляет 50–52%, в Германии и Швеции –
42–48%, во Франции и США – 38–40%.

В развитых странах с долей машиностроительной про�
дукции 35–50% большинство отраслей обновляет техноло�
гическое оборудование каждые 7–10 лет, совершая очеред�

11 http://www.ladaonline.ru/p/loamain.asp
12 Çà ðóëåì. 2006. ¹ 8.
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ной скачок в технологическом развитии. В России этот
показатель в 1,5–2 раза ниже. Основными факторами, сдер�
живающими рост производства на предприятиях машиностро�
ения, являются большой износ и моральное старение основ�
ных фондов, недостаток оборотных средств и инвестиций,
усиливающийся дефицит кадров. Степень износа основных
фондов на начало 2004 г. составляла 52,8%, коэффициент об�
новления – 1,7%, коэффициент выбытия – 1,1%13.

Локализация производства комплектующих на террито�
рии России приводит к снижению цены автомобиля не бо�
лее чем на 15%. Таким образом, средняя цена иномарки
составит 17 тыс. дол. Из этой суммы на утечку капитала из
страны можно отнести: чистую прибыль, амортизационные
отчисления на импортное оборудование, стоимость импорт�
ных комплектующих – 70% от цены автомобиля. России
это будет обходиться ежегодно в 65,45–83,3 млрд дол. Если
принять во внимание быстро растущий импорт других това�
ров народного потребления и вывоз капиталов из страны,
ставка только на сборку импортных автомобилей для эко�
номики России неприемлема.

При современном уровне развития общества государства
с большой численностью населения должны иметь собствен�
ную автомобильную промышленность, удовлетворяющую
основные потребности населения в конкурентоспособных
автомобилях. Опыт лидеров мировой экономики – США,
Японии, Германии и т. д. – подтверждает это.

Îïòèìèçàöèîííàÿ ìîäåëü ðàçâèòèÿ

Чистый экспорт России за 2002–2005 гг. составляет
80 млрд дол. С учетом прогноза цен на мировом сырьевом
рынке его размер в ближайшие годы будет постепенно рас�
ти. Из этой суммы на прирост импорта автомобилей и сбо�
рочные производства в России в целях экономической безо�
пасности можно ежегодно использовать не более 50%.
Таким образом, имея максимальный ежегодный бюджет
на автомобили иностранного производства в размере

13 Ôåäåðàëüíàÿ ñëóæáà ãîñóäàðñòâåííîé ñòàòèñòèêè. Áàíê ãîòîâûõ
äîêóìåíòîâ. Îñíîâíûå ïîêàçàòåëè ñèñòåìû íàöèîíàëüíûõ ñ÷åòîâ (www.gks.ru).
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40 млрд дол., можно разработать оптимизационную модель
развития отечественной автомобильной промышленности.

Оценивая соотношение импортируемых и собираемых на
территории России автомобилей, необходимо руководство�
ваться следующими принципами:

÷åì áîëüøå êîëè÷åñòâî ñîáèðàåìûõ àâòîìîáèëåé, òåì áîëü-
øèé ýôôåêò ïîëó÷èò ýêîíîìèêà Ðîññèè;

ôèçè÷åñêè íåâîçìîæíî è ýêîíîìè÷åñêè íåöåëåñîîáðàçíî
ïðîèçâîäñòâî âñåãî ñïåêòðà àâòîìîáèëåé, âûïóñêàåìûõ
ìèðîâîé àâòîìîáèëüíîé ïðîìûøëåííîñòüþ;

íåîáõîäèìî îáåñïå÷èòü ïðàâî ãðàæäàí íà ñâîáîäó âûáîðà.

Экономически целесообразно поддерживать соотношение
импорта автомобилей к организации сборки один к трем. В
стоимостном выражении это должно составлять не более
10 млрд дол. в год. Строгость сделанных выводов объясня�
ется интеграционными процессами, протекающими в миро�
вом автомобилестроении, глобализацией, резким усилени�
ем конкуренции на мировых рынках.

На долю пяти транснациональных корпораций приходит�
ся более 50% всех производимых в мире автомобилей14. Вы�
сокая концентрация производственных мощностей в рамках
одной транснациональной корпорации создает за счет эф�
фекта масштаба беспрецедентно высокие возможности по
обеспечению конкурентоспособности продукции благодаря
экономии на издержках производства, а также созданию и
продвижению инновационных продуктов и технологий.

Расчеты показывают, что величина импорта в Россию не
должна превышать 500 тыс. автомобилей в год, а оптималь�
ный объем сборочных производств, при 30%�й стоимост�
ной локализации, должен составлять не более 2,5 млн шт.
Численность последних напрямую зависит от степени лока�
лизации производства комплектующих в России. Эти дан�
ные должны быть скорректированы (уменьшены) на размер
импорта подержанных иномарок. В связи с конкуренцией
со стороны сборочных производств объемы их ввоза долж�
ны сократиться.

14 www.washprofile.org \Àìåðèêà\ Àâòîìîáèëü Washington ProFile –
International News & Information Agency.htm
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Таким образом, минимальная доля внутреннего рынка,
занимаемая отечественным автопромом при существующем
размере чистого экспорта, должна составлять не менее
4–5 млн автомобилей в год.

Заслуживает внимания сравнение амортизационной по�
литики западных автоконцернов и отечественных предпри�
ятий. Расчеты по данным компании ЗАО «Форд мотор ком�
пани» показывают, что обновление активной части основных
фондов на предприятии может осуществляться за 9 лет, что
соответствует общемировым тенденциям в автомобилестро�
ении15. Величина амортизационных отчислений на полное
восстановление основных средств на «АВТОВАЗе» за пер�
вое полугодие 2005 г. составила 2,47%, а полное обновле�
ние может занять около 40 лет. Мировой опыт показывает,
что в среднем за пятилетний период производительность
выпускаемого оборудования повышается в 1,5–1,6 раза при
радикальном совершенствовании его структуры, до 20%
снижается удельная металлоемкость и на 12–15% – удель�
ная энергоемкость. При этом большое внимание уделяется
повышению надежности и сокращению затрат на техничес�
кое обслуживание и ремонт16.

Задача, стоящая перед отечественной автомобильной
промышленностью, крайне сложна, и решить ее самостоя�
тельно, без государственной поддержки, невозможно. По�
этому переход «АВТОВАЗа» под контроль ФГУП «Рособо�
ронэкспорт» можно рассматривать как положительное
событие.

Новым руководством разработана стратегия развития
«АВТОВАЗа» до 2020 г., включающая в себя строительство
завода мощностью 450 тыс. машин в год, создание платформ,
на которых будет выпускаться до 12 новых моделей. Но уве�
личения производственной мощности всего на 450 тыс. авто�
мобилей недостаточно – это на 2,5 млн автомобилей ниже
минимально необходимого объема производства.

15 Çàêðûòîå àêöèîíåðíîå îáùåñòâî «Ôîðä Ìîòîð Êîìïàíè». Îò÷åò çà
4-é êâàðòàë 2003 ã. (www.ford.ru).

16 Êîðïîðàòèâíîå óïðàâëåíèå – ôàêòîð âîçðîæäåíèÿ ïðîìûøëåííîñòè //
Ïðîáëåìû òåîðèè è ïðàêòèêè óïðàâëåíèÿ. 2000. ¹ 2.
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Ситуация осложняется грядущим вступлением России в
ВТО. Это приведет к снижению пошлин на ввоз новых ино�
марок до 15%, правда, в течение семи лет17. Но для отече�
ственного автомобилестроения семь лет – не так уж и мно�
го. Например, новая модель «АВТОВАЗа» – «Калина» – была
запущена в производство в конце 2004 г., а выход на пол�
ную мощность запланирован в 2008 г., т. е. цикл создания и
освоения новой продукции на новых дополнительных про�
изводственных площадях превышает 10 лет. Причем речь
идет о приросте производственных мощностей за рассмат�
риваемый период в объеме не более 220 тыс. автомобилей.

«АВТОВАЗу» приходится инвестировать немало средств
в текущее производство – в модернизацию и обновление
модельного ряда для поддержания конкурентоспособности.
Анализ финансовой отчетности показывает, что «АВТОВАЗ»
ведет активную кредитно�заемную политику, а увеличение
размеров заимствования для ускорения темпов роста про�
изводственных мощностей может негативно сказаться на
платежеспособности предприятия.

Если ситуация кардинально не изменится, то российская
экономика будет и после 2025 г. привязана к сырьевому
экспорту. Это повлечет за собой трудновыполнимую задачу
формирования сбалансированного бюджета страны и соци�
ально�экономической стабильности в обществе. Без долж�
ного развития собственного автомобилестроения средний
уровень заработной платы по стране длительное время не
сможет подняться выше 500–800 дол.

С учетом инерционности отрасли необходимо прилагать
усилия для поддержки отечественного автомобилестроения,
чтобы в будущем она не стала сдерживающим фактором
на пути развития национальной экономики.

Âûâîäû

Перечислим основные, на наш взгляд, направления раз�
вития отечественной автомобильной промышленности на
период до 2025 г.:

17 www.finmarket.ru
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íåîáõîäèìî ïîçâîëèòü ïðîìûøëåííûì ïðåäïðèÿòèÿì, ïðîèç-
âîäÿùèì àâòîìîáèëè è êîìïëåêòóþùèå, ïî ñâîåìó óñìîòðå-
íèþ ñîêðàùàòü àìîðòèçàöèîííûé ïåðèîä äëÿ àêòèâíîé ÷àñ-
òè îñíîâíûõ ôîíäîâ äî ïÿòè ëåò;

äëÿ óâåëè÷åíèÿ ôèíàíñîâûõ ðåñóðñîâ ïðåäïðèÿòèé àâòîìî-
áèëüíîé ïðîìûøëåííîñòè ñëåäóåò ïðîäîëæèòü ïîëèòèêó ñíè-
æåíèÿ íàëîãîâîãî áðåìåíè: ïðåäïðèÿòèÿì, ïðîèçâîäÿùèì
ñðåäñòâà ïðîèçâîäñòâà, öåëåñîîáðàçíî ïðåäîñòàâèòü íàëîãî-
âûå êàíèêóëû ñðîêîì 5–10 ëåò äëÿ ñîçäàíèÿ èíâåñòèöèîí-
íûõ ðåñóðñîâ ïî ïðîèçâîäñòâó íîâûõ âèäîâ îáîðóäîâàíèÿ è
ðàñøèðåíèþ åãî àññîðòèìåíòà;

îòêðûòèå äëÿ îòå÷åñòâåííûõ àâòîìîáèëüíûõ êîìïàíèé áåñ-
ïðîöåíòíûõ êðåäèòíûõ ëèíèé äî 300 ìëí äîë. åæåãîäíî
ñðîêîì íà 10–15 ëåò. Ñðåäñòâà íåîáõîäèìû äëÿ ìîäåðíèçà-
öèè äåéñòâóþùåãî ïðîèçâîäñòâà, ñòðîèòåëüñòâà ïðîèçâîäñò-
âåííûõ ìîùíîñòåé, ñîçäàíèÿ íîâûõ çàâîäîâ ïî ïðîèçâîä-
ñòâó ñîâðåìåííûõ äâèãàòåëåé, îáíîâëåíèÿ ìîäåëüíîãî ðÿäà,
à òàêæå ïðèîáðåòåíèÿ ëèöåíçèé, íîâûõ òåõíîëîãèé, àâòîìî-
áèëüíûõ ïëàòôîðì è íîâûõ ïðîèçâîäñòâ – Ðîññèè íóæíû
ñîòíè òûñÿ÷ èííîâàöèé;

äëÿ ñòèìóëèðîâàíèÿ ñïðîñà íà îòå÷åñòâåííóþ ïðîäóêöèþ
íåîáõîäèìî ïðåäóñìîòðåòü ÷àñòè÷íóþ êîìïåíñàöèþ ïðîöåíò-
íûõ ñòàâîê ïî êðåäèòó, à òàêæå çàòðàò íà ñòðàõîâàíèå
àâòîìîáèëÿ;

òåìïû ðîñòà öåí íà ïðîäóêöèþ åñòåñòâåííûõ ìîíîïîëèé íå
äîëæíû ïðåâûøàòü òåìïîâ èíôëÿöèè â ñòðàíå;

ðåçêîå óêðåïëåíèå êóðñà ðóáëÿ ïî îòíîøåíèþ ê äîëëàðó,
êàê â ïîñëåäíèå ãîäû, ïðåïÿòñòâóåò ðàçâèòèþ îòå÷åñòâåí-
íîãî ïðîèçâîäñòâà;

ãîñóäàðñòâî äîëæíî ïðèíèìàòü àêòèâíîå ó÷àñòèå â îïðåäå-
ëåíèè îñíîâíûõ íàïðàâëåíèé ðàçâèòèÿ âíóòðåííåãî àâòîìî-
áèëüíîãî ðûíêà;

òàìîæåííóþ ïîëèòèêó íàäî íàöåëèòü íà çàùèòó îòå÷åñòâåí-
íîãî ïðîèçâîäèòåëÿ. Ìàêñèìàëüíûå òàìîæåííûå ñòàâêè
äîëæíû ïðèõîäèòüñÿ íà îáúåì äâèãàòåëÿ àâòîìîáèëåé
1300–1600 ñì3 (âìåñòî ïðèíöèïà – ÷åì áîëüøå îáúåì
äâèãàòåëÿ, òåì áîëüøå ñòàâêà çà 1 ñì3);

ðîñò äîõîäîâ íàñåëåíèÿ ñóùåñòâåííî îïåðåæàþùèìè òåìïà-
ìè ïî ñðàâíåíèþ ñ îòå÷åñòâåííîé ïðîìûøëåííîñòüþ ãðîçèò
ýêîíîìè÷åñêîé íåñòàáèëüíîñòüþ â îáùåñòâå.




