Вірогідність і межі сегментування світового автомобільного ринку

Практичне застосування функції стану ринку буде дещо спрощеним, якщо виділити головні сегменти автомобільного ринку в географічному розрізі та по основних моделях.

Із практики відомо, що кон’юнктура сегментів автомобілів за різним цільовим призначенням та первинного і вторинного ринків має суттєві відмінності. Отже доцільно їх розглядати окремо. Для більшої точності обмежимося сегментом нових автомобілів (відносно цього сегменту найбільш впорядковані дані). Крім того, з усіх нових автомобілів виділимо легкові автомобілі, оскільки саме легкові автомобілі є домінуючими в структурі автомобільного ринку. Це можна підкріпити на основі даних з табл. 2.1, побудованої згідно [1, с.112].

Таблиця 2.1

Питома вага сегменту легкових автомобілів на світовому автомобільному ринку нових автомобілів [1, с.112]

	Тип автомобіля
	2002
	2006
	зміна, млн. шт.
	зміна, 
 %

	
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	
	

	Легкові
	46,73
	84,20
	49,9
	84,91
	+ 0,82
	+ 0,71

	Інші
	8,77
	15,80
	19,31
	15,09
	 - 0,32
	- 0,71

	Всього
	55,5
	100
	69,21
	100
	+ 0,5
	х


Дані, які наведені в таблиці 2.1, вказують на те, що сегмент легкових автомобілів становить близько 85% всього світового ринку нових  автомобілів. Більше того, питома вага даного сегменту проявляє деяку тенденцію до зростання. Тому тенденції кон’юнктури сегменту легкових автомобілів будуть мати визначальний вплив на кон’юнктуру світового автомобільного ринку в цілому.

Автомобільний ринок має ряд особливостей, які роблять його олігопольним, на що вже зверталась увага вище. Основні фактори, які обмежують число  виробників автомобілів, – це, насамперед,  відносно низька норма прибутку, існування митних бар’єрів, значна цінова конкуренція та конкуренція якості. Як наслідок, світовий ринок автомобілів у даний час представлений обмеженим числом компаній і фактично сформований [2,  163]. При цьому, якщо в 90-ті роки 70% світового автомобільного ринку контролювали півтора десятка компаній, то сьогодні провідних виробників залишилося всього шість: американські General Motors і Ford, німецька Volkswagen, японська Toyota, німецько-американська DaimlerChrysler і франко-японська Renault-Nissan [92, с.118]. Виконані згідно [92, с.119] розрахунки, представлені в графічному вигляді на рис. 2.1.
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Рис. 2.1. Найбільші компанії на світовому автомобільному ринку станом на  2006 рік [92, с.119]
Як можна побачити з рисунка 2.1, у цьому році вперше за останні 75 років лідером продажів стала Toyota. Головние звинувачення, що закидається американськими компаніями до японських конкурентів – штучне заниження курсу національної валюти – ієни, що робить їх продукцію дешевше. Крім того, у США вважають, що азіатські ринки поки що недостатньо відкриті для американських товарів, та автомобілевиробники відчувають це найгостріше. 
                Згідно статистики, частка японських автомобілевиробників на американському ринку збільшується 14-й місяць підряд, у той час як General Motors і Ford Motor терплять мільярдні збитки і закривають заводи. За підсумками III кварталу 2006 р. сумарні збитки цих трьох компаній склали 7,4 млрд. дол. В рамках реструктуризації General Motors скоротив виробництво на 10% в другій половині 2006 р., Ford – на 16%, Chrysler – на 17%. При цьому продажі одного тільки Toyota Motor за підсумками вересня 2006р. виросли на 20%. Особливу заклопотаність американських конкурентів компанії викликає 36-процентне зростання попиту на японські пікапи і мінівени, які завжди вважалися "коником" детройтськіх автогігантів.

Тим не менш, вищеназвані виробники досі контролюють загалом 57% всього автомобільного ринку, а перші 11 виробників займають ринкову частку в 80% (додаток А). Зауважимо, що згідно різних джерел числові дані дещо різняться, але загальна картина практично лишається такою, як представлено в додатку А. Такі виробники як Peugeot, Fiat, південнокорейська Hyundai або японська Honda і Mitsubishi займають  з деяким відхиленням до 3% і менше світового ринку [2, c. 45]. Українські виробники лишаються за межами перших чотирьох десятків, а такий потужний в рамка СНД виробник як ВАЗ у світовому автомобільному ринку займає 16 позицію з ринковою часткою близько  1,2% [2, c. 45].

Решта компаній-виробників автомобілів можуть відігравати більш помітну роль на локальних ринках, проте достатньо коректно в першому наближенні розглядати тільки шість найбільших марок (55% ринку), а для більш точного розгляду слід додати ще п’ять найбільш крупних компаній автомобілебудівників  другого ешелону. При врахуванні перших одинадцяти автомобільних компаній  ступінь охоплення ринку буде становити 80%.

Важливим є поділ ринку на географічні сегменти, з огляду на те, що в світовому масштабі слід очікувати суттєвих відмінностей в цінах на одну й ту ж саму модель у різних країнах, так як у наявності всі виділені в п.2.1 чинники, що зумовлюють диференціацію цін. 

В географічному відношенні весь світовий ринок розподіляється в основному між США, Європою та Південно-Східною Азією. На решту регіонів припадає досить мала частка. Про це свідчать показники табл. 2.2, розраховані згідно сумарних даних продажів по регіонам [1,  2,  33].
Таблиця 2.2

Регіональний розподіл світового автомобільного ринку                         (сегмент – нові легкові автомобілі) [1,  2,  33]
	Регіон
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007

	
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%

	США
	17,1
	38,6
	16,8
	35,9
	16,8
	35,3
	17,4
	35,2
	17,0
	33,2
	16,6
	31,7
	16,3
	30,7

	Європа
	13,5
	30,5
	14,4
	30,8
	14,2
	29,9
	15,3
	29,5
	15,2
	29,7
	15,4
	29,4
	16,0
	30,1

	Південно-
	7,2
	16,2
	7,4
	15,8
	9,6
	20,2
	10,6
	21,5
	11,9
	23,3
	12,6
	24,1
	12,1
	22,7

	Східна Азія
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Інші країни
	6,5
	14,7
	8,2
	17,4
	7,0
	14,6
	6,8
	13,8
	7,1
	13,8
	7,7
	14,7
	8,8
	16,6

	Всього
	44,3
	100
	46,7
	100
	47,6
	100
	50,1
	100
	51,2
	100
	52,3
	100
	53,1
	100


Дані табл.2.2 вказують на те, що світовий автомобільний ринок має чіткий географічний розподіл: найбільший ринок – автомобільний ринок США, на другому місці Європа (Європейський Союз), на третьому – Південно-Східна Азія (даний ринок на 90% складається з китайського та японського автомобільних ринків). Решта регіонів, не говорячи вже про окремі країни, сумарно займають менше 17% загальносвітового автомобільного ринку. І хоча дані, які наведені в табл. 2.2, стосуються сегменту легкових автомобілів, врахування вантажних та інших автомобілів, слід сподіватись, не змінить географічного розподілу автомобільного ринку, оскільки легкові автомобілі становлять переважаючу частку всього автомобільного ринку. Крім того, розподіл у географічному відношенні ринку вантажних автомобілів не повинен суттєво відрізнятися від розподілу легкових автомобілів, хоча досить точних даних не можна навести через відсутність їх у загальнодоступних джерелах.   Якщо розглянути тенденції у відношенні географічного розподілу світового автомобільного ринку, то слід відзначити, що питома вага як США, так і країн ЄС останні роки фактично є незмінною (слабка тенденція до зниження). Але більш помітною є тенденція до росту питомої ваги автомобільного ринку Південно-Східної Азії (як буде уточнено далі) в основному за рахунок автомобільного ринку Китаю та зменшення питомої ваги інших країн (рис. 2.2.). 
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Рис. 2.2. Динаміка географічного розподілу світового автомобільного ринку [1,  2,  33]

Ситуація, яка відображена на рис. 2.2, говорить про те, що найбільш динамічно зростає автомобільний ринок Південно-Східної Азії, тому принципово можливий переділ світового автомобільного  ринку  за рахунок захоплення його частки тими чи іншими виробниками, насамперед названого регіону. Водночас існує думка, що даний регіон зможе вийти на лідируючі позиції в регіональному розподілі світового автомобільного ринку [165], на наш погляд викликає серйозні заперечення, які подальше будуть обґрунтовані більш детально при розгляді Південно-Азійського автомобільного ринку.

Якщо розглядати ситуацію на світовому автомобільному ринку в цілому, то слід відзначити, що після спаду, який тривав до 2002 року включно,  2003-2005 роки для виробників автомобілів  виявилися успішними. Загальний обсяг виробництва і продажів автомобілів в світі в 2003 році склав близько 56 млн. штук, що приблизно на 1% більше ніж в 2002 році (55,5 млн. шт.), в 2004 році ріст автомобільного ринку склав майже 5% (60,0 млн. шт.), а у 2005 -  3%  (64,66 млн. шт.). При цьому, обсяг виробництва і продажів легкових автомобілів (включаючи пікапи і всюдиходи) виріс з 47 млн. 560 тис. штук в 2003-му році до 50 млн. 110 тис. штук в 2004-му році та 51 млн. 210 тис. штук у 2005-му [1, c. 111]. Лідерами виробництва автомобілів у 2005 році залишались США (вироблено 11947 тисяч), Японія (10725 тисяч), Німеччина (5757 тисяч), Китай (5270 тысяч). Останній мав один з найвищих приростів виробництва автомобілів у 2005 році – 15%, та, цілком ймовірно, що незабаром Китай стане третім у світі виробником автотранспортної техніки, випередивши за цим показником Німеччину (http://www.volgabiz.ru/arh/06/05/28.php). Активне зростання спостерігалось і у 2006 та 2007 роках.

Таким чином, кон’юнктура світового ринку автомобілів визначається тенденціями автомобільних ринків трьох географічних регіонів: США, Європи та Південно-Східної Азії (Японія-Китай). З іншого боку, кон’юнктура світового автомобільного ринку може бути відслідкована по 6-10 найбільших виробниках автомобілів, які виділені вище. Слід сподіватись, що такий регіональний розподіл світового автомобільного ринку та його розподіл між виробниками збережуться і у майбутньому.

В завершення загального огляду світового автомобільного ринку  необхідно вказати на ще одну важливу характеристику будь-якого ринку, зокрема й автомобільного, на ступінь його насичення.  При цьому під насиченням ринку розуміється такий його стан, коли кількість товару, в даному разі автомобілів на 1000 населення, досягла рівноваги, тобто встановилася на рівні, зумовленому економічними чинниками. Якщо ж внаслідок різних причин даний показник встановлений на нижчому рівні (така ситуація є типовою для всіх постсоціалістичних країн, у тому числі й України), то автомобільний ринок є далеким від рівноваги оскільки існує високий потенціал для його розвитку. А це, в свою чергу, зумовлює інший, ніж у ринках, близьких до насичення, пріоритет впливу кон’юнктуроутворюючих чинників, про що мова буде йти в подальшому.

В табл. 2.3 наведено рейтинг країн світу за кількістю автомобілів на 1000 населення, який складено  „РБК.Рейтинг” на основі звітів спеціалістів статистичної служби ООН (джерело: http://rating.rbc.ru/).

Таблиця 2.3

Наявність автомобілів  у населення (на 1000 осіб)

	№

з/п
	Країна
	Кількість автомобілів
	№

з/п
	Країна
	Кількість автомобілів

	1
	США
	765
	12
	Португалія
	537

	2
	Люксембург
	686
	13
	Ісландія
	522

	3
	Малайзія
	641
	14
	Германія
	519

	4
	Австралія
	619
	15
	Норвегія
	494

	5
	Мальта
	607
	16
	Бельгія
	484

	6
	Італія
	566
	17
	Іспанія
	471

	7
	Франція
	565
	18
	Кіпр
	450

	8
	Канада
	563
	19
	Ліван
	434

	9
	Нова Зеландія
	560
	20
	Великобританія
	426

	10
	Австрія
	558
	53
	Росія
	156

	11
	Японія
	543
	65
	Україна
	98


У рейтингу кількості автомобілів на 1000 населення, складеному на основі звітів фахівців статистичної служби ООН, перше місце вже довгі роки з незмінною постійністю займають Сполучені Штати Америки з показником за станом на початок XXI століття на рівні понад 3 автомобілів на кожних чотирьох американців. Подібного показника за кількістю машин на душу населення не досягла жодна інша країна світу.

Японія, являючись потужним експортером автомобілів, знаходиться лише на одинадцятому місці рейтингу з показником 543 автомобілів на тисячу японців. Найбільші автомобільні держави Європи - Германія, Великобританія і Франція - займають 14-ту , 20-ту і 7- му позиції відповідно.

Примітно, що майже вся решта країн у першій двадцятці – це держави, які самі машини не виробляють, а тільки імпортують. Друге місце зайняв Люксембург з показником 686 машин на тисячу осіб, третя позиція у Малайзії – 641 автомобіль на тисячу жителів. Четверте і п’яте місця у Австралії і Мальти, де також відсутнє власне автомобілевиробництво. Ці перші п'ять країн – США, Люксембург, Малайзія, Австралія і Мальта – є тими державами, в яких на кожних 10 осіб приходиться більше 6 машин.  У Східній Європі кращі справи із забезпеченням автомобілями в Словенії, Чехії і Естонії – 22, 24 і 27 місця загальносвітового рейтингу з показниками 413, 399 і 353 автомобіля на тисячу жителів відповідно. Росія знаходиться 53-й  позиції з показником 156 автомобілів на душу населення – дві машини на кожних тринадцять жителів. В першу сотню з колишніх радянських республік потрапили ще тільки Україна (65 місце і 98 машин на 1000 населення), Азербайджан (80 місце і 51 машина на тисячу осіб), Молдавія (82 місце і 49 автомобілів на 1000 жителів).

Найбільш густонаселена країна світу – Китай – не дивлячись на те, що автомобільний ринок в цій країні швидко зростає як за рахунок зростання експорту, так і за рахунок зростання власного виробництва, поки не змогла в належній мірі забезпечити власне населення автомобільним транспортом. За даним показником ця країна знаходиться на 109-ій стрічці рейтингу з рівнем 10 машин на тисячу населення, іншими словами, один автомобіль на сто жителів. 

Характерно, що за показником кількості машин на тисячу громадян такі країни як Японія і Німеччина не входять до  п’ятірки лідерів. Автовиробники цих держав, як засвідчують експерти, працюють в основному на експорт, і велика частина виготовлених ними машин поставляється такому крупному споживачу як США. Volkswagen, DaimlerChrysler, BMW близько 40% своєї продукції експортують за рубіж, а основна частина виробництв японських і німецьких концернів знаходиться за межами Японії і Німеччини.  

Підсумовуючи аналіз  табл. 2.3, можна зробити висновок, що показником „насичення” автомобільного ринку слід вважати кількість автомобілів на 1000 населення на рівні 350-400 автомобілів. Саме такий показник мають усі країни з ринковою економікою і розвинутим автомобільним ринком, який функціонує вже тривалий час.

Для решти країн, у тому числі й України, характерною рисою слід вважати значне зростання ринку при будь-якому рості платоспроможного попиту населення, що дозволяє припустити більш сильну залежність кон’юнктури автомобільних ринків даних країн від чинників, які визначають платоспроможний попит населення. 

Перейдемо тепер до аналізу найбільших у географічному відношенні сегментів світового автомобільного ринку, так як тенденції на регіональних ринках і їх структура можуть суттєво відрізнятися.

Автомобільний ринок США. Ринок США є найбільшим автомобільним ринком у світі. Його місткість у 2007 році склала майже 16,3 млн автомобілів, що становить більше 35% всього світового ринку нових автомобілів. Динаміка місткості ринку нових легкових автомобілів США відображена на рис. 2.3, побудованому на основі табл. 2.2.
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Рис. 2.3. Динаміка ринку нових легкових автомобілів США [1,  2,  33]
Рис. 2.3 ілюструє той факт, що до 2002 року тривав певний спад автомобільного ринку США, при цьому, якщо в загальносвітовому автомобільному ринку тенденція до росту почалася в 2002 році (див. табл. 2.2), то для ринку США  спад (хоч і незначний) тривав і протягом 2003 року, що й зумовило незначний розвиток загального світового ринку в зазначений період. За останні роки автомобільний ринок США досягнув свого максимуму лише у 2004 році (17,35 млн.шт), на протязі останніх трьох років ринок поступово скорочує обсяги продажів та у 2007 року дорівнював 16,3 млн. шт. Тим не менш, незважаючи на падіння продажів майже на один млн. шт., ринок легкових автмомбілів США зберігає позицію лідера у світі. Ринок США представлений в основному трьома провідними місцевими  компаніями - General Motors, Ford Motor Co. та DaimlerChrysler AG, азіатськими компаніями - Toyota,  Nissan,  Honda, а також європейськими компаніями (BMW, Volkswagen та інші). В цілому структура автомобільного ринку США за виробниками та її динаміка представлені в таблиці 2.4 (розраховано за даними [1, 92, 188]).

Таблиця 2.4

Структура автомобільного ринку США за виробниками в 2004-2005 рр.
	Виробник
	2005
	2004
	Зміна
	зміна

	
	млн. шт.
	%
	млн. шт.
	%
	продажів, %
	 ринкової частки, %

	General Motors
	4,34
	25,54
	4,55
	26,23
	-4,62
	-2,64

	Ford Motor Co.
	2,95
	17,36
	3,10
	17,87
	-4,84
	-2,87

	DaimlerChrysler AG
	2,30
	13,53
	2,21
	12,74
	4,07
	6,23

	Європа
	1,16
	6,80
	1,15
	6,63
	0,49
	2,57

	Азія
	6,25
	36,77
	5,90
	33,99
	5,99
	8,18

	Імпорт всього
	7,40
	43,57
	7,05
	40,62
	5,09
	7,27

	Всього
	17,00
	100,00
	17,35
	100,00
	-2,03
	Х


Як показано в табл. 2.4, автомобільний ринок США характеризується досить високою часткою імпорту  (43,57% у 2005 році) і значним ступенем азійського проникнення на ринок (36%). Водночас з результатів, наведених в табл. 2.4, можна зробити висновок, що ріст американського ринку відбувається за рахунок збільшення азійського проникнення на ринок і нарощування продажів автомобілів Toyota,  Nissan та Honda. Більш агресивними стають “корейські тигри”. Якщо у 2000 році Hyundai та Kia загальними зусиллями продали 404 997 машин, то у 2005 році – вже 730 863 одиниць.

У 2005 році на автомобілі азіатських компаній припало 36,77 % всіх автомобілів, куплених в США. Тільки Toyota продала 2,2 млн. машин, що більш ніж на 10% перевищує підсумки 2003 року [1, c. 112]. Найвищий рейтинг продажів мають седани Camry, яких за підсумками 2005 року продано 431 703 екземплярів (джерело: www.autoreview.ru). Подальше зростання продажів Nissan дозволило цій компанії збільшити свою частку на американському ринку з 5,8% у 2004 до 6%. Honda, яка в 2004 році продала 1,39 млн. машин, за 2005 рік в цілому зменшила свої продажі на 0,03 (джерело: www.autoreview.ru ).

В той же час місцеві автомобільні компанії продовжували  зменшувати продажі й у 2005 році. Обсяг продажів північноамериканського автомобілебудівного концерну General Motors в США в 2005 році знизився в порівнянні з 2004 роком на 4,62% - до 4 млн. 338 тис. 639 автомобілів. Обсяг продажів концерну Ford Motor Co. у 2005 році у США також знизився на 4,84% в порівнянні з 2004 роком - до 2 млн. 953 тис. 197 автомобілів. Тільки північноамериканське відділення концерну DaimlerChrysler AG, Chrysler Group збільшило обсяг продажів, в 2005 році у США; обсяг його продажів виріс на 4,07% в порівнянні з 2004р. - до 2 млн. 304 тис. 833 автомобілів. 

Продажі європейських марок демонструють у 2005 році досить неоднорідну динамку. Так, BMW (Bayerische Motoren Werke AG) оголосило, що продажі цієї компанії у 2005 р. виросли на 9,9 % та склали 1 млн 328 тис автомобілів, з яких найбільшу кількість, а саме 307 тис. (+3,7%) було продано у США  (джерело: www.tatarstan.net). Аналіз ситуації показує, що BMW зуміла виграти за рахунок зростання числа покупок машин вартістю 35 тис. дол. і вище. У цьому секторі люди роблять вибір не на користь більш дешевих моделей Volkswagen, і в той же час вони не претендують на машини класу фольксвагенівського Phaeton. Підсумки для групи Volkswagen набагато гірші - продажі зменшились  на 7,6% (до 340 тис шт.) (джерело: www.autostat.ru).

Аналіз ринку показав, що причинами падіння продажів на американському ринку зазначених концернів є фактор морального старіння (наприклад, Chevrolet Corvette, 2005 року), заздалегідна активна реклама моделі, що прийде на зміну (Volvo C70), відсутність новизни в дизайні (Mercury Monterey) та невідповідність співвідношення ціна-якість (Mitsubishi Pajero). В таблиці 2.5 можна побачити наскільки вищенаведені фактори вплинули на обсяги продажів на ринку США за 2005 рік (www.forum.avtoindex.com).

Таблиця 2.5

Рейтинг провальних автомобілів за 2005р.

	Модель
	Падіння продажів, %

	Volvo C70 (концерн Volkswagen)
	59,6

	Land Rover Freelander (концерн Ford)
	55,3

	Mercedes-Benz CL (концерн Daimler Chrysler)
	53,2

	Volkswagen Phaeton (концерн Volkswagen)
	52,1

	Mercury Monterey (концерн Ford)
	51,2

	Jaguar X-tyoe (концерн Ford)
	49,2

	Audi TT (концерн Volkswagen)
	47,2

	Mitsubishi Pajero ( Mitsubishi Motors)
	44,6

	Chevrolet Monte Carlo (концерн General Motors)
	43,4


За повідомленням Autodata Corp., сумарні продажі 15-ти європейських марок, які купують американці, виросли на 13% і склали 113 321 автомобіль. В той же час продажі європейських машин за рік в цілому впали на 3,4% і склали 1,15 млн. штук .

 Для побудови функції стану автомобільного ринку США надалі використовуватимуться дані (ціна, кількість продажів) моделей General Motors, Ford, DaimlerChrysler та Toyota, адже кількість їх продажів складає більше 70% від загального збуту. Регіональні ціни таких моделей відрізняються не більше ніж на 15%. Решта моделей (BMW, Volkswagen тощо) складає меншу частину ринку і не враховуватиметься у подальших розрахунках. 

Автомобільний ринок Європи. Європейський автомобільний ринок є другим за величиною регіональним автомобільним ринком. Загальна динаміка продажів на європейському ринку нових легкових автомобілів за останні шість років дещо подібна до динаміки продажів автомобілів у США і представлена на рис. 2.4 (побудовано згідно табл. 2.2).
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Рис. 2.4. Динаміка продажів нових легкових автомобілів у країнах Європи [1,  2,  33]
Подібно до автомобільного ринку США в 2001 році  на європейському автомобільному ринку відбулося суттєве скорочення продажів, причому скорочення продажів у Європі було значно більшим (майже на 700 тис. автомобілів у порівнянні з 200 тис. автомобілів у США). У 2002 році, на відміну від США, де продовжувався спад, на європейському ринку спостерігалася протилежна динаміка - продажі нових легкових автомобілів зросли на 900 тис. Але в 2003 році знову відбувся спад ринку, який, як і в США, змінився швидким зростанням у 2004 році. Тим не менш, у 2005 році продажі знову трохи зменшились, а саме на 100 тис. штук (-0,8%) ( в США аналогічний показник становив 2,03%)., проте у 2006 та 2007 роках знову спостерігалось зростання продажів нових легкових автомобілів на 150 тис шт. та 740 тис шт відповідно. Однак і для європейського, і для ринку США, незважаючи на значні абсолютні цифри коливань продажів, у відсотковому вираженні коливання ринку не перевищують 6-7% для Європи і 3-4% для США, що дозволяє обидва вищезгадані регіональні ринки ідентифікувати, як ринки, які перебувають у стані рівноваги.

Проте на відміну від США, автомобільний ринок яких можна розглядати як одне ціле (в розрізі марок автомобілів та цін), європейський ринок у свою чергу складається з регіональних ринків, які досить неоднорідні за своїми параметрами (табл.2.6). 

Таблиця 2.6

Деякі усереднені характеристики основних автомобільних ринків Європи за 1980-2000 рр. [173, c.33]
	Показник
	Бельгія
	Франція
	Німеччина
	Італія
	Англія

	Повні продажі (тис. одиниць)
	384,4
	1920,3
	2508,9
	1908,0
	1704,1

	Японська частка ринку ( %)
	21,6
	3,1
	15,5
	1,8
	11,3

	Місцева частка ринку ( %)
	2,5
	66,6
	70,2
	58,2
	55,1


В даній таблиці представлені узагальнені характеристики п’яти європейських  автомобільних  ринків: Бельгії, Франції, Німеччини, Італії та Англії. Ці країни демонструють великий спектр національних автомобільних ринків за різними параметрами: розмір ринку варіюється від  400 тис. одиниць за рік в Бельгії до майже 3 млн. автомобілів в Німеччині; ступінь проникнення імпорту від близько 30% у Франції і Німеччині до майже 100% в Бельгії; японське проникнення варіюється від 2% в Італії до 20% в Бельгії; податкові ставки варіюють від 14% в Німеччині до 33% у Франції в ранніх роках і 25% пізніше у всіх країнах.

Регіональний розподіл європейського автомобільного ринку наведено в таблиці 2.7 [32, с.5].

Таблиця 2.7

Регіональний розподіл європейського автомобільного ринку 

	
	2005, млн. шт.
	Питома вага, %
	2004, млн. шт.
	Питома вага, %
	2003, млн. шт.
	Питома вага, %
	2002, млн. шт.
	Питома вага, %

	Німеччина
	3 260 292
	21,4
	3 266 826
	21,3
	3 235 960
	22,8
	3 252 898
	23

	Великобританія
	2 573 892
	16,9
	2 579 050
	16,8
	2 579 050
	18,1
	2 563 631
	18

	Італія
	2 254 343
	14,8
	2 258 861
	14,7
	2 251 307
	15,8
	2 279 612
	16

	Франція
	2 009 685
	13,2
	2 013 712
	13,1
	2 009 254
	14,1
	2 145 071
	15

	Іспанія
	1 514 483
	9,9
	1 517 518
	9,9
	1 383 017
	9,7
	1 331 877
	9

	 
	 
	76,3
	 
	75,9
	 
	80,6
	 
	80

	Інші
	3 610 244
	23,7
	3 701 451
	24,1
	2 759 324
	19,4
	2 825 810
	20

	Всього
	15 222 939
	100
	15 337 418
	100
	14 217 912
	100
	14 398 899
	100


Аналіз регіонального розподілу європейського ринку у середньостроковій перспективі дозволяє говорити про тенденцію до закріплення позицій найбільших регіональних європейських автомобільних ринків  п’ятьох країн у порядку спадання частки ринку: Німеччина, Великобританія, Італія, Франція, Іспанія. Важливо зазначити, що у 2005 році в порівнянні з 2004 роком у 15 країнах колишнього складу ЄС регістрація зменшилась лише на 0,2%, у той час як у країнах, що приєдналися – на 10%. 

Дані, наведені в табл.2.6, дозволяють оцінити частку виділених п’яти країн стабільною і такою, що буде залишатись на рівні 78 % всього європейського автомобільного ринку в короткостроковій і середньостроковій перспективі. 

Аналізуючи тенденції в розрізі виробників можна побачити, що на протязі останніх років п’ять концернів, а саме Volkswagen, PSA, Ford, Renault та GM, займають близько 60% ринку легкових автомобілів Європи (рис. 2.5). 
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Рис. 2.5. Структура європейського ринку нових легкових автомобілів у 2005 році по виробниках (побудовано згідно табл 2.8)

Структуруючи європейський автомобільний ринок по марках автомобілів, слід відзначити, що на шість-сім марок автомобілів припадає 60-70% всіх продажів. Структура європейського автомобільного ринку по марках наведена в табл. 2.8 (джерело: www.autostat.ru,www.autoconsulting.com.ua).

Таблиця 2.8

Реєстрація нових легкових автомобілів в країнах Західної Європи 

	Марка
	2005
	2004
	Зміна
	зміна

	
	
	
	2005/2004,
	питомої ваги, %

	
	шт.
	%
	шт.
	%
	%
	 

	Volkswagen
	2 745 245
	18,03
	2 623 694
	17,11
	4,6
	0,93

	PSA(Peugeot-   Citroen)
	1 984 685
	13,04
	2 036 251
	13,28
	-2,5
	-0,24

	Ford
	1 576 094
	10,35
	1 624 847
	10,59
	-3,0
	-0,24

	Renault
	1 419 661
	9,33
	1 488 895
	9,71
	-4,7
	-0,38

	GM
	1 539 334
	10,11
	1 393 471
	9,09
	10,5
	1,03

	Fiat
	949 075
	6,23
	1 055 602
	6,88
	-10,1
	-0,65

	DaimlerChrysler
	902 775
	5,93
	912 775
	5,95
	-1,1
	-0,02

	Toyota
	763 873
	5,02
	725 687
	4,73
	5,3
	0,29

	BMW
	770 759
	5,06
	703 285
	4,59
	9,6
	0,48

	Nissan
	342 123
	2,25
	366 025
	2,39
	-6,5
	-0,14

	Hyundai
	299 505
	1,97
	298 089
	1,94
	0,5
	0,02

	Mazda
	225 728
	1,48
	245 948
	1,60
	-8,2
	-0,12

	Honda
	239 292
	1,57
	217 216
	1,42
	10,2
	0,16

	Suzuki
	183 889
	1,21
	164 478
	1,07
	11,8
	0,14

	MG Rover
	45 842
	0,30
	113 469
	0,74
	-59,6
	-0,44

	Mitsubishi
	126 958
	0,83
	118 571
	0,77
	7,1
	0,06

	Kia
	230 743
	1,52
	154 803
	1,01
	49,1
	0,51

	Інші
	877 358
	5,76
	1 094 312
	7,13
	-19,8
	-1,37

	Всього
	15 222 939
	100
	15 337 418
	100
	-0,7
	


Щодо цінової диференціації, то ринок Європи слід вважати, на відміну від автомобільного ринку США, достатньо диференційованим. Ціни на одну і ту ж машину в різних країнах ЄС можуть сильно різнитися - іноді різниця складає 35%. Найбільш дорогі машини в Німеччині і Австрії. У Німеччині 41 з 82 популярних автомобілів продається в країнах Європейського Союзу за найвищими цінами. Так, Volkswagen пропонує в Німеччині модель Golf за ціною, що на 30,5% перевищує ціну на той же самий автомобіль у Фінляндії. Найвигідніше купувати нові автомобілі в Іспанії, Греції, Фінляндії і Данії [153,  157,  181,  197]. Причини відмінності в цінах на європейському ринку досить повно розглянуті в низці робіт [169,  170,  172,  178,  196- 197]. Така ситуація вказує на те, що при побудові функції стану для європейського автомобільного ринку необхідно враховувати регіональні ціни і регіональні продажі. Зазначимо, що ситуацію в цьому плані полегшує системне видання європейською організацією споживачів BEUC деталізованих звітів щодо цін і частково обсягів продажів та стану регулювання автомобільного ринку в Європі.
З 1 жовтня 2004 року набули чинності нові правила продажу автомобілів, покликані послабити контроль автобудівників над продавцями. З осені 2004 року  виробники не можуть вирішувати, хто і на яких умовах може продавати їх продукцію, а це, як очікується, приведе до вирівнювання цін на автомобілі в різних європейських країнах. Іншими словами, різні марки машин продаватимуться в одному і тому ж магазині. Полегшуються умови торгівлі для супермаркетів, а також фірм, що продають автомобілі через Інтернет. Крім того, рішення Єврокомісії від 17 липня 2004 року кладе край монополії виробників машин на їх гарантійний ремонт і продаж фірмових запчастин. Тепер будь-яка ремонтна майстерня, а не тільки  "авторизована", зможе закуповувати безпосередньо у автомобілевиробника всі необхідні їй деталі і запчастини [195]. 

 Нові правила, що вступили 1 жовтня 2004 року в силу, повинні, за задумом Єврокомісії, впливати на вирівнювання ціни на європейському авторинку. Союз європейських автодилерів вважає, що, навпроти, лібералізація європейського авторинку призведе до дорожчання автомобілів в країнах з низькими цінами. Тобто орієнтиром для "вирівнювання" стануть ціни в Німеччині [195, c. 58].  Але і в тому, і в іншому випадку це призведе до вирівнювання цін, і  європейський ринок в ціновому аспекті набере рис американського.

В результаті аналізу автомобільного ринку Європи, по-перше слід виділити країни, частка яких у формуванні цього ринку перевищує 70%: Німеччина, Великобританія, Франція, Італія та Іспанія. По-друге, необхідно виділенити моделі, частка збуту яких перевищує 60%: Renault, Ford, PSA, Volkswagen, GM. По-третє, ціна, кількість продажів для вказаних країн та моделей надалі буде враховуватись при побудові функції стану автомобільного ринку Європи. Однак, при цьому слід враховувати той факт, що регіональні ціни, на відміну від регіональних цін на ринку США, суттєво відрізняються (різниця може досягати 35%).

Автомобільний ринок Південно-Східної Азії є третім за значенням регіональним сегментом світового автомобільного ринку і, одночасно, останнім з крупних географічних сегментів світового ринку автомобілів. Станом на початок 2005 року питома вага даного регіону в світовому автомобільному ринку складала більше 20%.
Суттєвою його відмінністю від американського і європейського автомобільних   ринків є те, що після спільного для всіх регіональних ринків спаду в 2001 році автомобільний ринок Південно-Східної Азії демонстрував прискорений ріст. Це ілюструє рис. 2.6, побудований згідно табл.2.2.
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Рис. 2.6. Динаміка продажів на регіональному автомобільному ринку Південно-Східної Азії [1,  2,  33]
Рис. 2.6 показує, що регіональний ринок Південно-Східної Азії не може вважатися в стані рівноваги, так як зміни величини ринку є досить великими, в усякому разі значно більшими, ніж коливання величини автомобільних ринків Європи і США. В табл. 2.9, використовуючи дані табл. 2.2, наведені розраховані відхилення величини автомобільних ринків США, Європи та Південно-Східної Азії у відсотках. 

Таблиця 2.9

Величини відхилення найбільших регіональних автомобільних ринків світу в порівнянні з попереднім роком у % [1, 2]

	Регіон
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	США
	-1,17
	-1,79
	-0,12
	3,27
	-2,04

	Європа
	-5,26
	6,11
	-1,20
	7,31
	-0,79

	Південно-Східна Азія
	-0,28
	2,97
	22,92
	9,43
	11,22


Дані табл. 2.9 вказують на те, що за величиною відхилень автомобільний ринок Південно-Східної Азії на порядок перевищував відповідні показники для автомобільних ринків Європи та США. Тільки у 2001 та 2002 роках величини відхилень ринків від минулорічних показників були порівнянними. Таким чином, якісною відмінністю автомобільного ринку Південно-Східної Азії є те, що даний ринок відноситься до ринків, що розвиваються, на відміну від регіональних ринків США та Європи, які вже досягли стану „насиченості” і не можуть сильно змінюватися під впливом різного роду кон’юнктурних чинників.

Іншою відмінністю даного географічного автомобільного ринку є те, що він складається з двох типів автомобільних ринків: ринків, які перебувають у стані рівноваги, - японського ринку та автомобільного ринку Південної Кореї, і двох автомобільних ринків, які такими вважати не можна, - ринків Китаю та Індії. Відповідно до даних, які наведені в табл. 2.3, Японія має 543 автомобіля на 1000 жителів, тоді як Китай – 10, а Індія – ще менше.

Додатково ситуацію ускладнює те, що перші дві з вищеназваних країн входять до числа найбільших експортерів у світовому масштабі, а останні дві є найбільшими за кількістю населення країнами світу. 

Регіональний Південно-Азійський ринок складають в основному ринки трьох країн: Китаю, Японії та Південної Кореї (табл. 2.10).

Таблиця 2.10

Питома вага автомобільних ринків окремих країн у регіональному автомобільному ринку Південно-Східної Азії (www.autostat.ru, “Автобизнес”, „За рулем” , [2,  93])

	Країна
	2003
	2004
	2005
	зміна 2005/2004, %

	
	млн. шт.
	питома вага
	млн. шт.
	питома вага
	млн. шт.
	питома вага
	величини
	питомої

	
	
	
	
	
	
	
	ринку
	ваги

	Китай
	4,20
	43,71
	5,09
	48,02
	5,90
	49,41
	13,73
	1,39

	Японія
	4,50
	36,14
	4,30
	32,01
	3,92
	32,83
	-9,69
	0,82

	Південна Корея
	1,28
	13,33
	1,09
	10,28
	1,06
	8,88
	-2,83
	-1,40

	Індія
	0,37
	3,80
	0,49
	4,65
	0,57
	4,77
	13,51
	0,12

	Інші країни
	0,29
	3,02
	0,53
	5,04
	0,49
	4,10
	-8,16
	-0,94

	Всього
	9,60
	100,00
	10,60
	100,00
	11,94
	100,00
	11,22
	х


Як видно з таблиці 2.10, решта країн займають менше 10% регіонального автомобільного ринку, причому ріст регіонального автомобільного ринку в 2005 році відбувався за рахунок  китайського автомобільного ринку, що призвело до росту питомої ваги даного ринку в регіональному автомобільному ринку Південно-Східної Азії. Паралельно відбувалось скорочення внутрішніх ринків Японії та, особливо, Південної Кореї. Зазначені зміни зумовлюють необхідність розглядати даний регіональний ринок не як одне ціле, а як сукупність ринків окремих країн. В цьому автомобільний ринок Південно-Східної  Азії схожий на європейський автомобільний ринок. Але в останнього відмінності між автомобільними ринками окремих країн в основному стосуються цін на одні і ті ж моделі, а щодо Південно-Східної Азії відмінності є глибшими, вони зумовлюють різні (протилежні) тенденції розвитку ринків,  що, в свою чергу, визначається якісно різним рівнем економічного розвитку країн, які входять до даного географічного регіону.

Найбільшим національним автомобільним ринком Південно-Східної Азії є китайський. Фактично це другий за величиною автомобільний ринок у світі (після США).  При цьому (згідно даних видань „Автобизнес”, „За рулем”) автомобільний ринок Китаю демонструє стабільний ріст (рис. 2.7), навіть випереджаючи прогнозовані темпи росту. Більше того, ріст буде продовжуватись, бо наразі на 1000 жителів Китаю припадає 24 автомобіля, тоді як середній світовий рівень складає 120 машин, тобто китайський ринок має потенціал п’ятикратного росту. Головна причина настільки швидкого розвитку пов’язана з низкою прогресивних тенденцій сучасного етапу розвитку економіки країни, зокрема, збільшенням потоку інвестицій; збереженням провідного місця промисловості серед усіх галузей народного господарства; швидким зростанням прибутку підприємств та доходів населення, що стимулює ріст внутрішнього споживчого ринку; пом’якшенням ситуації з дефляцією; вступом у СОТ та інше. 
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Рис. 2.7. Динаміка продажів нових автомобілів в Китаї (джерело: “Автобизнес”, „За рулем”)
За 5 років китайський автопром значно збільшив виробництво автомобілів і випередив за обсягами продажів значну кількість країн, які вважаються визнаними виробниками та споживачами автомобілів у світі: Росію, Канаду, Мексику, Великобританію, Італію і Німеччину. У 2005 році Китай зайняв другу позицію після США, випередивши Японію за обсягом продажів автомобілів та досягнувши рівня  5,9 млн. шт., серед яких 5,76 млн. - місцевої збірки. На рис. 2.8 можна побачити, що тенденція переважання частки місцевих виробників на ринку легкових автомобілів в Китаї триває протягом останніх років, а саме в період його швидкого розвитку 2000-2004 рр.
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Рис. 2.8. Ринкова частка найбільших виробників у Китаї (%) за період 2000- 2004 рр. Джерело: National Bureau of Statistics; Automotive Resources Asia

зростання продажів на 16% в порівнянні з попереднім 2004 роком відбулося в першу чергу за рахунок значного збільшення продажів седанів та спортивних автомобілів. На ринку продовжують утримувати перші позиції три головних виробника Китаю – First Automotive Works (продано 983,1 тис. автомобілів), Shanghai Automotive Industry Corporation (917,5 тис. одиниць) та Dongfeng Motor Corporation (729 тис. автомобілів), сумарна частка яких на протязі 2000 – 2005 рр. їх стабільно складає близько 50%. Серед іноземних компаній утримує першу позицію GM та її спільні підприємства, які продали в країні 665,39 тис. автомобілів (+35%) та зайняли частку ринку, що дорівнює 11,27% (табл. 2.11). 

Таблиця 2. 11    

Лідери китайського автопрому у 2005 році (www.autostat.ru)
	
	

	Виробник
	Продаж автомобілів (тис. штук)
	%

	First Automotive Works Group (FAW)
	983,10
	16,66

	Shanghai Automotive Industry Group (SAIC)
	917,50
	15,55

	Dongfeng Motor Corp (DFM)
	729,00
	12,36

	General Motors
	665,39
	11,28

	Changan Automobile Group
	631,10
	10,70

	Beijing Automotive
	597,30
	10,12

	Hafei Motor
	230,10
	3,90

	Chery
	189,20
	3,21

	JAC
	154,30
	2,62

	Geely
	151,40
	2,57

	Інші
	651,61
	11,04

	Всього
	5 900,00
	100,00


За прогнозами Китайської асоціації автовиробників, у 2008 році  буде реалізовано близько 7.0 млн. машин.

За результатами 2005 року в Китаї було вперше зафіксовано перевищення обсягів експорту над кількістю імпортованих у країну автомобілів. Європейські аналітики підрахували, що тільки за перші 10 місяців китайські компанії відправили на експорт 135 тисяч автомобілів, а імпортували 128 тис. Одночасно обсяги експорту за даний період виросли на 134%, а обсяги імпорту знизились на 12 відсотків. Провідні експерти вважають цей факт перетворення Китаю в експортера автомобілів одним з найбільших поворотів у світовій економіці. До того ж якщо зараз основний приріст експорту підтримується за рахунок комерційного автотранспорту, який добре продається у країнах, що розвиваються, то вже у близькому майбутньому китайські компанії перейдуть на поставки легкових моделей. З 2007 року Китай починає продавати свої автомобілі на всіх ключових світових ринках. Настільки швидкий розвиток виробництва у КНР спеціалісти пояснюють тим, що наразі у країні діє множина спільних підприємств, побудованих за участю крупних європейських та американських автовиробників, а також високим рівнем протекціонізму. За допомогою високих ввізних зборів вона захистила свій автомобільний ринок з поступовим зниженням з 200% до 30%. У перший рік роботи підприємства 40% комплектуючих повинні були бути китайського виробництва, черех три роки – не менше 80%. Як результат, за 15 років у Китаї з’явилось 400 моделей вітчизняних автомобілів, не враховуючи чисельних підприємств по збірці авто світових брендів. У такий спосіб місцеве виробництво отримало доступ до широкого спектру новітніх технологій у галузі автомобілебудування  (Джерело: www.lenta.ru). Тим не менш, автобізнес у Китаї втрачає прибутковість. Доходи від автопродажів в Китаї швидко скорочуються, наприклад, за перші чотири місяці з початку 2005 року їх величина знизилася на 57% у порівнянні з тим же періодом попереднього ринку [165, c.2].  Це вказує на те, що у випадку Китайського ринку динаміка продажів не співпадає з динамікою кон’юнктури автомобільного ринку. Пізніше даний аспект буде розглянуто детальніше.

Таким чином, для дослідження кон’юнктури китайського автомобільного ринку доцільно обрати моделі найбільших китайських виробників, а саме FAW, SAIC та DFM.

 Наступним за масштабами національним автомобільним ринком Південно-Східного регіону є японський, який до 2004 року був найбільшим у регіоні. 

Динаміку продажів автомобілів у Японії за даними джерела [2, с.45] можна прослідкувати в таблиці 2.12.

Таблиця 2.12

Динаміка продажів автомобілів у Японії

	Рік
	Легкові1
	Вантажні
	Автобуси
	Всього

	1990
	5 102 659
	2 649 909
	24 925
	7 777 493

	1991
	4 868 233
	2 632 730
	23 796
	7 524 759

	1992
	4 454 012
	2 483 484
	21 577
	6 959 073

	1993
	4 199 451
	2 248 803
	19 025
	6 467 279

	1994
	4 210 168
	2 298 685
	17 843
	6 526 696

	1995
	4 443 905
	2 403 825
	17 303
	6 865 033

	1996
	4 668 728
	2 391 790
	17 227
	7 077 745

	1997
	4 492 006
	2 217 257
	15 763
	6 725 026

	1998
	4 093 148
	1 772 136
	14 141
	5 879 425

	1999
	4 154 084
	1 692 654
	14 478
	5 861 216

	2000
	4 259 872
	1 686 599
	16 571
	5 963 042

	2001
	4 289 683
	1 600 856
	15 932
	5 906 471

	2002
	4 441 354
	1 334 380
	16 359
	5 792 093

	2003
	4 460 085
	1 416 569
	н/д
	5 876 654

	2004
	4 308 000
	н/д
	н/д
	5 850 000


1 Разом з легковими вантажівками

Оцінюючи тенденції японського ринку нових легкових автомобілів у 2005 році, слід відмітити наступне. Збут легкових автомобілів упав на 0,9% до 3,92 млн. машин. Всі найбільші національні виробники показали від’ємну динамку збуту. Лідером національного ринку є компанія Toyota,  її продажі склали 1,7 млн. шт., а Honda реалізувала 467 272 автомобіля, що на 2,9% менше результату минулого року. Проте, ріст продажів зафіксовано у  Nissan, який реалізував на японському ринку 759 776 своїх машини, збільшивши збут на 62,2%. Позитивний ріст продажів протягом 2004 року спостерігався і у Mazda, яка додала до продажу 2,2%, що становить у абсолютному вираженні 234 973 автомобілів. Значне зростання продажів в 2005 році спостерігалося в Mitsubishi Motors, яка збільшила збут 0,7%, що дорівнює 82 910 одиницям (джерело:www.iht.com/articles). 

Якщо розглядати структуру японського ринку нових автомобілів за  моделями, то слід відзначити, що найбільшу частку займає Toyota Corolla. Протягом 2005 року обсяги продажів даної моделі склали 173 301 екземпляр, що було найвищим показником на японському ринку легкових автомобілів. Другу позицію за обсягами займала  Honda Fit (Jazz)  - 149503 проданих машини і Nissan Cube – продажі зафіксовано на рівні  138623 автомобіля [2, c.46].

Поряд зі скороченням збуту автомобілів національних виробників у 2004 році спостерігалося і зменшення імпорту на 2,5%. Однак частка імпорту на японському автомобільному ринку є незначною, вона становить близько 6% (розраховано згідно даних [92, 93]). Через це імпортні автомобілі при розгляді кон’юнктури японського ринку можуть не братися до уваги без суттєвої втрати точності аналізу.

Вважаємо за необхідне відзначити, що Японія, являючись одним з найбільших експортерів автомобілів у світі, має досить низьку частку імпорту. В таблиці 2.13 наведено співвідношення між експортом та імпортом автомобілів для Японії за ряд років (розраховано згідно [2, 91]).

Таблиця 2.13

Експорт та імпорт легкових автомобілів з/в Японію

	Рік
	Експорт
	Імпорт
	Відношення

імпорт/експорт

	1980
	3 947 160
	46 285
	0,012

	1981
	3 946 542
	31 877
	0,008

	1982
	3 770 036
	35 295
	0,009

	1983
	3 806 396
	37 281
	0,010

	1984
	3 980 619
	44 128
	0,011

	1985
	4 426 762
	52 225
	0,012

	1986
	4 572 791
	73 466
	0,016

	1987
	4 507 530
	108 339
	0,024

	1988
	4 431 887
	150 629
	0,034

	1989
	4 403 060
	195 312
	0,044

	1990
	4 482 130
	251 169
	0,056

	1991
	4 452 233
	195 455
	0,044

	1992
	4 408 864
	185 556
	0,042

	1993
	3 910 584
	207 319
	0,053

	1994
	3 359 814
	295 476
	0,088

	1995
	2 896 217
	401 836
	0,139

	1996
	2 860 080
	439 638
	0,154

	1997
	3 578 658
	371 113
	0,104

	1998
	3 684 150
	268 795
	0,073

	1999
	3 757 460
	259 736
	0,069

	2000
	3 795 854
	285 582
	0,075

	2001
	3 568 717
	241 564
	0,068

	2002
	4 012 371
	268 997
	0,067


Головною причиною досить низької частки імпорту Японії у є той факт, що її автомобільна промисловість приблизно на 50% орієнтована на експорт, тобто продажі на внутрішньому ринку є порівняними з обсягом експорту. Відношення імпорту до експорту є дуже низьким і коливається від 0,01 до 0,15. Це вказує на те, що автомобільний ринок Японії є достатньо „закритим” для іноземних виробників. Отже цінова ситуація на японському ринку може бути відслідкована по діяльності вищезгаданих таких чотирьох  виробників, як Toyota, Honda, Nissan та Mitsubishi.

Автомобільний ринок Південної Кореї, хоч і є третім за величиною ринком регіону, значно поступається перед китайським та японським автомобільними ринками (відповідно в 5,6 та 5,5 рази), як це видно з рис2.9. 
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Рис. 2.9. Динаміка продажів легкових автомобілів в Південній Кореї [2,  93]
Із аналізу даних рис. 2.9 проглядає той факт, що автомобільний ринок Південної Кореї відрізняється від усіх вище розглянутих ринків тим, що, починаючи з 2002 року, на ньому спостерігається спад, який посилився в 2004 році та продовжувався в 2005. Падіння продажів у 2005 році на внутрішньому ринку склало 3%, в той час як у 2004 році було 17% . Тим не менш, саме починаючи з 2005 року у Південній Кореї спостерігається поступове зростання обсягів продажів легкових автомобілів, які у 2007 році досягли 1,3 млн шт. За структурою у розрізі виробників на корейському ринку переважають місцеві марки.  У 2004 році, не дивлячись на загальний спад, увіз іномарок до Кореї склав лише 5% від  національного автомобільного ринку. 

Автомобільна промисловість Південної Кореї ще в більшій мірі орієнтована на експорт, ніж автомобільна промисловість Японії. Так, приріст виробництва п’ятьох найбільших корейських виробників  за 2004 рік склав  21%  (4,52 млн. автомобілів проти 3,73 млн. в 2003 році) [93, c.83]. І наразі ця тенденція посилюється. Таким чином, на експорт виготовляється майже в чотири рази більше, ніж на внутрішній ринок.

На внутрішньому ринку домінують п’ять південнокорейських автовиробників: Hyundai, KIA, GM-Daewoo, Ssangyong і Renault-Samsung [2,  93], за якими і можна відслідковувати кон’юнктуру ринку даної країни. Решта локальних ринків даного регіону, в тому числі й індійський, який багатьма фахівцями визнається як один з найбільш перспективних регіональних автомобільних ринків, є надто незначними за розмірами, поступаючись на порядок, а то і більше перед ринками Китаю, Японії та Південної Кореї. Щодо цінових відмінностей, то ринки Японії, Китаю і Південної Кореї є неоднорідними. Таким чином, функція стану ринку і, відповідно, кон’юнктура мають знаходитися як суми функції стану та кон’юнктури основних національних ринків.

Таким чином, проаналізувавши автомобільний ринок Південно-Східної Азії, перш за все, слід наголосити на тому, що в загальному обсязі продажів регіону частка Японії, Китаю та Південної Кореї перевищує 90%. На відміну від американського та європейського ринків, при побудові функції стану цього ринку будуть використані дані продажу різних модельних рядів, а саме: FAW, SAIC та DFM для Китаю, Toyota, Honda, Nissan, Mitsubishi для Японії,  Hyundai, KIA, GM-Daewoo, Ssangyong і Renault-Samsung для Південної Кореї. Такий  дещо широкий спектр обумовлений тим, що кожна країна має власні модельні ряди, які складають переважну частину її ринку. 

Автомобільний ринок Росії. Даний ринок представляє інтерес з кількох причин. Першою з них є те, що російський автомобільний ринок відноситься до десяти найбільших національних автомобільних ринків світу  (у 2005 році величина російського ринку нових легкових автомобілів була понад 1,4 млн. автомобілів (джерело: www.avtovaz.ru). Друга причина полягає в тому, що російський ринок історично і географічно є пов’язаний з українським, і хоча, як буде показано далі, питома вага російських автомобілів на українському ринку зменшується, вона є досить значною як наразі, так  і в середньостроковій перспективі. Тому при дослідженні кон’юнктури українського ринку важливим є врахування ситуації не лише на російському ринку продажів легкових автомобілів, але й тенденції виробництва легкових автомобілів у Росії. 
Динаміка ринку нових  легкових  автомобілів у Росії наведена на рис. 2.10  (джерело: www.avtovaz.ru).
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Рис. 2.10. Динаміка російського ринку легкових автомобілів (джерело: www.avtovaz.ru)
Рис. 2.10 показує, що російський ринок нових легкових автомобілів відноситься до ринків, які розвиваються, адже в 2007 році приріст продажів на ринку склав приблизно 6%.

Структуру за основними сегментами російського ринку нових легкових автомобілів та її динаміку за період 2000-2005 років наведено  в табл. 2.14.

Таблиця 2.14

Динаміка структури російського ринку легкових автомобілів (www.avtovaz.ru)

	Сегмент
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	
	тис. шт.
	%
	тис. шт.
	%
	тис. шт.
	%
	тис. шт.
	%
	тис. шт.
	%
	тис. шт.
	%

	Нові автомобілі російських марок
	864
	94,95
	922
	92,11
	886
	88,87
	867
	80,06
	866
	68,08
	832
	57,89

	Марки ЛАДА
	638
	70,11
	729
	72,83
	690
	69,21
	680
	62,79
	690
	54,25
	704
	49

	В т.ч. збірки ВАТ „АВТОВАЗ”
	590
	64,84
	659
	65,83
	590
	59,18
	610
	56,33
	626
	49,21
	649
	45,14

	Інші вітчизняні автомобілі
	226
	24,84
	193
	19,28
	196
	19,66
	187
	17,27
	176
	13,83
	128
	8,89

	Нові іномарки
	46
	5,05
	79
	7,89
	111
	11,13
	216
	19,94
	406
	31,92
	605
	42,11

	Всього нових легкових автомобілів
	910
	100
	1001
	100
	997
	100
	1083
	100
	1272
	100
	1437
	100


З табл. 2.14 видно, що на російському авторинку, незважаючи на динамічне зниження частки продажів, домінуюче положення протягом останніх 6 років зберігає найбільший російський виробник - ВАТ „АВТОВАЗ”. Так, з урахуванням продажів GM-АВТОВАЗ частка компанії за підсумками  2005 року складала більше 45% російського ринку автомобілів, а „непряма частка” з урахуванням продажів автомобілів марки LADA, зібраних на інших заводах, склала 49% (джерело: www.avtovaz.ru).

Загалом у 2005 році в Росії було продано 1 677 120 млн. автомобілів, що на 11.7% вище, ніж у 2004 році і на 44.3% перевищує рівень 2000 року. Автомобілів марки LADA (з урахуванням зовнішньої збірки) в 2005 році було продано 704 тис., що на 2.1% вище за рівень 2004 року і на 66 тис. більше, ніж в 2000 році. При цьому продажі автомобілів марки LADA виробництва ВАТ «АВТОВАЗ» збільшилися на 3.7% до рівня 649 тис. штук. Продажі інших російських  автомобілів, навпаки, скоротилися на 27%, склавши 128 тис., що на 98 тис. менше, ніж в 2000 році (джерело: www.avtovaz.ru).

Найбільше зростання продажів спостерігалося в сегменті нових іномарок, яких в 2005 році було продано майже в 1.5 рази більше ніж у 2004-му, або 605 тис. штук. Навпроти частка продажів російських автомобілів склала в 2005 році близько 58%, скоротившись за 6 років на 37%. 

Таким чином, найбільш очевидною тенденцією на ринку протягом останніх 6 років стало збільшення частки продажів іномарок на російському автомобільному ринку за рахунок істотного зростання продажів нових автомобілів іноземного виробництва. В порівнянні з 2000 роком продажі нових іномарок зросли на 37% чи на 556 тис. шт.

У структурі продажів по класах автомобілів в 2005 році найбільша частка (близько 68%) приходилась на автомобілі класу С, тобто автомобілі за параметрами схожі з сімейством LADA 110 і LADA Samara (Hyundai Accent, Ford Focus, Daewoo Nexia, Mitsubishi Lancer, Toyota Corolla тощо). Частка продажів автомобілів класу С в порівнянні з 2004 роком знизилася на 2%. На другому місці йдуть автомобілі класу SUV або всюдиходи, частка яких в загальній структурі продажів складає близько 12%, що на 2% вище, ніж роком раніше [42]. Незважаючи на падіння у 18%, безумовним лідером в даному сегменті залишається Chevrolet NIVA, якого в 2005 році було продано майже 44 059 тис. одиниць, 

Таким чином, в 2005 році класом, що найбільш продається, на російському ринку залишився клас С з часткою 70%. З урахуванням класів А і В частка невеликих автомобілів у продажу загальноросійських за підсумками 2005 року склала 77%, що на 2% менше ніж роком раніше. Велика частина приросту частки класу SUV була забезпечена продажами Chevrolet-NIVA.

Зміна в структурі ринку за вартістю автомобілів указує на наявність чіткої тенденції зсуву у бік сегменту дорожчих автомобілів. Так, якщо в 2005 році частка автомобілів вартістю до 6 тис. USD склала 60% від загальної кількості проданих машин, то в 2005 році вона склала всього 22%. При цьому близько 44% продажів припало на автомобілі вартістю від 6 до 10 тис. USD. Крім того, істотно, на 10%, виросла частка продажів автомобілів вартістю більше 15 тис. USD.
Таким чином, аналіз тенденцій в структурі російського автомобільного ринку дозволяє зробити наступні висновки. По-перше, основна тенденція - збільшення частки продажів іномарок в загальному числі проданих автомобілів. Значна частина цього приросту зумовлена іномарками російської збірки, зокрема Chevrolet-NIVA. По-друге, у структурі ринку по класах, як і раніше, домінують невеликі автомобілі (класи А, В, С), а також клас SUV, частка якого в 2005 році зросла на 2%, в основному за рахунок продажів автомобілів марки Chevrolet-NIVA. По-третє, у структурі ринку за вартістю спостерігається тенденція до зростання продажів дорожчих автомобілів, що відображає збільшення рівня купівельної спроможності населення і, як наслідок, прагнення до придбання якіснішого продукту за вищою ціною.

Щодо географічного розподілу російського автомобільного ринку, то для практичного розрахунку функції стану ринку достатньо відслідковувати ціни по двом регіонам - Москва та Санкт-Петербург, так як частка даних регіонів становить більше 70% ринку нових легкових автомобілів у Росії [2, c.44]. Але особливістю російського автомобільного ринку слід вважати те, що при значній регіональній дисперсії цін, ціни в Москві аналогічні цінам в Санкт-Петербурзі (різниця на основні марки складає 5-8% [92, c. 118]).  З усіх моделей без суттєвої втрати точності можна обмежитися ціновою динамікою моделей LADA 110, LADA Samara, оскільки, незважаючи на збільшення питомої ваги іномарок аналогічного класу, переважають все таки вищезазначені моделі.

Таким чином, для побудови функції стану автомобільного ринку Росії виділено модель LADA (LADA 110, LADA Samara тощо), на продаж якої припадає більше половини загального збуту. Дослідження географічного розподілу ринку показало, що достатньо відслідковувати ціни двох регіонів - Москви та Санкт-Петербургу, які охоплюють більше 70% автомобільного ринку Росії. 

Автомобільний ринок України. Аналіз структури вітчизняного автомобільного ринку слід розпочати з розгляду двох його найбільших сегментів: нових автомобілів (первинний автомобільний ринок) та автомобілів, що були у використанні (вторинний ринок автомобілів). Первинний ринок, в свою чергу, розділяється на сегменти нових автомобілів вітчизняного виробництва та іноземних нових автомобілів, а вторинний ринок – на сегмент внутрішніх перепродажів вживаних автомобілів вітчизняного виробництва, сегмент внутрішніх перепродажів вживаних автомобілів іноземного виробництва, які вже раніше були зареєстровані в Україні,  та сегмент імпорту вживаних автомобілів (нові реєстрації автомобілів, що були у використанні). Структура українського ринку представлена на рис. 2.11.  
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 Рис. 2.11. Структура вітчизняного  автомобільного ринку.
Складено автором
Зрозуміло, що в силу певних обставин, зокрема більш низької ціни, вторинний ринок автомобілів значно переважає за обсягами первинний. Така тенденція характерна для автомобільних ринків усіх країн, у тому числі і для українського, де вторинний ринок займав домінуюче положення. Але у 2005 році даний розподіл змінився на користь первинного ринку. Серед основних причин зменшення частки вторинного ринку зростання доходів населення та  введення більш суворих правил на митниці. Структура українського ринку автомобілів за даними [98, 102, 115] наведена в табл. 2.15.

Таблиця 2.15

Структура автомобільного ринку України в 2002-2006 роках

	Сегмент ринку
	Обсяг продажів за 2002 рік, тис. шт.
	Питома вага, %
	Обсяг продажів за 2003 рік, тис. шт.
	Питома вага, %
	Обсяг продажів за 2004 рік, тис. шт.
	Питома вага, %
	Обсяг продажів за 2005 рік, тис. шт.
	Питома вага, %
	Обсяг продажів за 2006 рік, тис. шт.
	Питома вага, %

	Первинний ринок
	
	

	Нові автомобілі
	108131
	23,5
	154769
	24,5
	211940
	34,8
	265000
	43,4
	364706
	49,3

	(імпорт + виробництво)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Вторинний ринок
	
	

	Вживані, нові реєстрації
	44775
	9,7
	33597
	5,3
	17059
	2,8
	21035
	6,09
	8158
	2,1

	Внутрішні перепродажі
	305981
	66,6
	441202
	70,0
	379559
	62,3
	324518
	93,9
	366447
	97,8

	Всього вторинний ринок
	350756
	76,4
	474799
	75,4
	396618
	65,1
	345553
	56,6
	374605
	50,6

	Разом
	458887
	100
	629568
	100
	608558
	100
	610553
	100
	739311
	100


Аналіз таблиці 2.15 показує, що, останні роки сегмент нових автомобілів зростає дуже динамічно (питома вага даного сегменту зросла від 23,56% у 2002 році до майже 50% у 2006 році), наразі обсяги продажів ненових автомобілів становлять близько 1/2 ринку (рис. 2.12).
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Рис. 2.12. Структура українського автомобільного ринку [98, 102, 115].

В цілому ємність автомобільного ринку України в 2006 році становила 739311 автомобілів, при цьому ємність сегменту нових автомобілів складала 364706 штук (табл. 2.15).

Відмітною рисою вітчизняного ринку є дивергенція тенденцій розвитку сегментів між собою. Порівняльна динаміка обох сегментів наведена в табл. 2.16. 

Таблиця 2.16

Темпи зростання первинного і вторинного ринку  автомобілів в Україні за 2003 - 2006 роки, % [98, 102, 115]
	Показник
	2003
	2004
	2005
	2006

	Первинний ринок автомобілів
	143,13
	136,94
	125,04
	137,62

	Вторинний ринок
	135,36
	83,53
	87,12
	108,41

	Всього автомобільний ринок
	137,19
	96,66
	100,33
	121,09


Як свідчать дані, наведені в табл. 2.16, у той час як у 2003 році загальні тенденції розвитку первинного і вторинного ринку автомобілів в Україні співпадали при тому,  що темпи росту первинного ринку переважали відповідний показник для вторинного ринку, то в 2004 та 2005 роках ріст первинного ринку продовжувався при уповільненні темпів росту в порівнянні з 2003 роком, а обсяги вторинного ринку почали скорочуватися. У 2006 році тенденції зростання як на первинному так і вторинному ринках знову співпали, але темпи зростання первинного ринку були все рівно вище. Таким чином, наразі саме первинний ринок визначає тенденції розвитку автомобільного ринку в цілому, оскільки має дуже швидкі темпи росту.  

Така ситуація дозволяє зробити висновок про те, що ємність, а відповідно і кон’юнктура сегментів нових і ненових  автомобілів, має розглядатися незалежно, так як тенденції щодо їх розвитку можуть не співпадати, як це проявилося у 2005 році (табл. 2.16). Якщо вторинний ринок в 2004 та 2005 роках зазнав скорочення у кількісному вираженні на 15,7% та 14,7% відповідно, то первинний продемонстрував ріст на 27% та 20%.

Відзначимо, що виробників цікавлять, насамперед, тенденції розвитку не автомобільного ринку в цілому, а сегменту нових автомобілів. Тому в подальшому дослідженні будемо основну увагу акцентувати саме на структурі даного сегменту автомобільного ринку України.

Наступною ознакою сегментації ринку автомобілів є розподіл їх на цільові групи. В укрупненому плані, як правило, виділяють два сегменти: сегмент легкових та сегмент комерційних автомобілів. При цьому сегмент легкових автомобілів є домінуючим у структурі загального ринку автомобілів України. Результати відповідних розрахунків згідно [98- 102] зведені в табл.2.17.

Таблиця 2.17

Структура ринку автомобілів України за цільовими групами

	Показник
	Легкові автомобілі
	Комерційні автомобілі
	Первинний ринок загалом

	2002 рік

	Обсяги продажів, тис. шт.
	108131
	20763
	128894

	Питома вага, %
	83,89
	16,11
	100,00

	2003 рік

	Обсяги продажів, тис. шт.
	154769
	25548
	180317

	Питома вага, %
	85,83
	14,17
	100,00

	Приріст обсягів, тис. шт.
	46638
	4785
	51423

	Темпи росту, %
	143,13
	123,05
	139,90

	Приріст, %
	43,13
	23,05
	39,90

	2004 рік

	Обсяги продажів, тис. шт.
	211940
	23771
	235711

	Питома вага, %
	89,90
	10,10
	100

	Приріст обсягів, тис. шт.
	57 171
	-1 777
	55 394

	Темпи росту, %
	136,94
	93,04
	130,72034

	Приріст, %
	36,94
	-6,96
	30,72

	2005 рік

	Обсяги продажів, тис. шт.
	265000
	26712
	291712

	Питома вага, %
	90,84
	9,16
	100,00

	Приріст обсягів, тис. шт.
	53060
	2941
	56001

	Темпи росту, %
	125,04
	112,37
	123,76

	Приріст, %
	25,04
	12,37
	23,76

	2006 рік

	Обсяги продажів, тис. шт.
	364706
	29000
	393706

	Питома вага, %
	92,63
	7,37
	100,00

	Приріст обсягів, тис. шт.
	99706
	2288
	101994

	Темпи росту, %
	137,62
	108,57
	134,96

	Приріст, %
	37,62
	8,57
	34,96

	2007 рік

	Обсяги продажів, тис. шт.
	530344
	33512
	563856

	Питома вага, %
	94,06
	5,94
	100,00

	Приріст обсягів, тис. шт.
	165638
	4512
	170150

	Темпи росту, %
	145,42
	115,56
	143,22

	Приріст, %
	45,42
	15,56
	43,22


Згідно даних, що відображені у табл. 2.17,  можна виділити тенденцію до послідовного збільшення питомої ваги легкових автомобілів у структурі первинного ринку автомобілів в Україні на противагу  сегменту комерційних автомобілів. Так, у 2007 році приріст групи легкових автомобілів склав 45,42% в той час як для комерційної групи приріст дорівнював лише 15,56%.

Ринок нових легкових автомобілів сегментується за класами, при цьому структура та її зміни відображені в табл.2.18.

Таблиця 2.18

Структура продажів нових легкових автомобілів за класами (джерело: www.autoconsulting.com.ua )

	Класи
	2003
	2004
	2005
	2006

	
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %

	А-клас
	254
	0,16
	397
	0,1
	503
	0,1
	859
	0,2

	В-клас
	31632
	20,4
	44058
	20,7
	45050
	17,0
	64109
	17,5

	С-клас
	76856
	49,6
	114259
	53,9
	172250
	65,0
	225343
	61,7

	D-клас
	17807
	11,5
	21167
	9,9
	21200
	8,0
	28654
	7,8

	Е-клас
	11834
	7,6
	11303
	5,3
	5300
	2,0
	15083
	4,1

	Клас-люкс
	918
	0,5
	1074
	0,5
	530
	0,2
	1520
	0,4

	Всюдиходи
	12829
	8,2
	15329
	7,2
	14575
	5,5
	19589
	5,3

	Мінівени
	2460
	1,5
	3995
	1,8
	5300
	2,0
	9123
	2,5

	Спортивні автомобілі
	179
	0,1
	358
	0,1
	291
	0,1
	426
	0,1

	Всього легкові
	154769
	100
	211940
	100
	265000
	100
	364706
	100


Дані табл.2.18 вказують на те, що розподіл ринку нових легкових автомобілів за класами останні три роки характеризується відносною стабільністю з чітко вираженим максимумом у класі С (рис. 2.13).
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Рис. 2.13. Розподіл продажів нових легкових автомобілів у 2006 році за класами. (джерело: www.autoconsulting.com.ua )

Основними сегментами ринку нових легкових автомобілів за класами є класи В, С, D, на які припадає 90% даного ринку, решта класів мають незначну питому вагу (менше 10% ринку нових легкових автомобілів). Таким чином, кон’юнктуру ринку нових автомобілів буде визначати кон’юнктура сегментів легкових автомобілів класу В та С і в меншій мірі – класу D, Е та клас-люкс.  Тенденції решти сегментів не справлятимуть помітного впливу на кон’юнктуру ринку нових легкових автомобілів в силу того, що їх питома вага значно менша, ніж сегментів класу B, C, D, Е та клас-люкс. 

Необхідно також відзначити марки, які мають найбільші продажі в Україні. Краще всього в Україні продаються ВАЗи -  їм належить третина ринку. На другому місці – Chevrolet, третьому – Daewoo, четвертому – ЗАЗ (табл. 2.19). Позиції цієї марки дещо послабшали і тепер їй належить 7% проти 11% у минулому році. П’яту позицію займає Skoda, яка втратила четверте місце з 5% продажів на ринку. Дуже швидко зростає популярність японських брендів, тому на Mitsubishi, Mazda, Nissan, Toyota вже припадає більше 11%.

Таблиця 2.19

Марки, які мають найбільші продажі в Україні (джерело: www.autoconsulting.com.ua)
	  
	2003
	2004
	2005
	2006

	Марка
	 
	 
	 
	 

	ВАЗ
	42 367
	61 904
	87 450
	108629

	CHEVROLET
	7 300
	10 271
	26 500
	35297

	DAEWOO
	27 873
	39 776
	31 800
	30724

	ЗАЗ
	26 101
	38 526
	29 150
	25647

	SKODA
	6 622
	6 953
	13 250
	18338

	MITSUBISHI
	4 113
	6 096
	8 745
	13798

	TOYOTA
	5 239
	5 600
	7 420
	13868

	Всього по вибраним маркам
	119 615
	169 126
	204 315
	246 301

	Питома вага вибраних марок
	77,67
	80,15
	77,10
	67,53

	Всього 
	154 000
	211 000
	265 000
	364706


Паралельно сегментації ринку за класами важливо виділити сегменти автомобільного ринку за ціновими діапазонами, так як сегментація за даною ознакою є типовою для більшості товарних ринків. Крім того, у разі наявності домінуючого цінового діапазону є можливість виділення цінового сегменту, тенденції розвитку якого будуть зумовлювати зміни в кон’юнктурі ринку нових легкових автомобілів та автомобільного ринку в цілому.

Розподіл вітчизняного ринку нових автомобілів за ціновими діапазонами  наведений в табл. 2.20, яка побудована за даними [101- 102].

Таблиця 2.20

Структура ринку нових автомобілів в Україні за ціновими діапазонами для 2002-2006 років

	Ціновий діапазон
	2003
	2004
	2005
	2006

	
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %
	Обсяги продажів, шт
	Питома вага, %

	До EURO 4 тис.
	45609
	25,2
	69458
	29,4
	39485
	14,9
	26764
	7,3

	EURO 4 - 6,5 тис.
	76677
	42,5
	86495
	36,7
	68291
	25,7
	58750
	16,1

	EURO 6,5 - 10 тис.
	11654
	6,4
	22544
	9,5
	84164
	31,7
	155039
	42,5

	EURO 10 - 15 тис.
	17952
	9,9
	24701
	10,4
	33788
	12,7
	52569
	14,4

	EURO 15 - 22 тис.
	11195
	6,2
	11949
	5,0
	16960
	6,4
	31800
	8,7

	EURO 22-35 тис.
	12932
	7,1
	15216
	6,4
	16854
	6,3
	30535
	8,3

	Більше EURO 35 тис.
	4298
	2,3
	5348
	2,2
	5459
	2,0
	9249
	2,5

	Всього
	180317
	100
	235711
	100
	265000
	100
	364706
	100


Бажано зосередити увагу на змінах, що відбулися на ринку впродовж останніх років. В той час як у 2004 році основна частка продажів нових автомобілів припадала на цінові діапазони до 4 тис. євро та 4-6,5 тис. євро, у 2005 та 2006 роках увага покупців змістилася на сегмент  6, 5 – 10 тис. євро (приріст у порівнянні з 2004 роком дорівнює 73% та 85% відповідно). Таку зміну можна пояснити слідуючими обставинами: по-перше, зіграла свою роль лібералізація автокредитування, пониження а іноді й повне скасування першого внеску при покупці автомобілю в кредит; по-друге - масована реклама; по-третє – зростання добробуту населення. Таким чином, визначальною для кон’юнктури вітчизняного ринку нових автомобілів є динаміка сегментів до 4 тис. євро,  4-6,5 тис. євро та 6,5-10 тис. євро, сукупна частка яких дорівнювала 72,43%. В той же час при дослідженні кон’юнктури автомобільного ринку України сегмент середнього класу 10-15 тис. євро, а  також сегменти більш високих цінових діапазонів можна не враховувати через їх незначну питому вагу (25%) в загальній структурі ринку. (рис. 2.14). 

[image: image14.emf]14,90

25,77

31,76

12,75

6,36

2,06

7,34

16,11

42,51

6,40

2,54

8,37

8,72

14,41

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

До EURO 4 тис.

EURO 4 - 6,5 тис.

EURO 6,5 - 10 тис.

EURO 10 - 15 тис.

EURO 15 - 22 тис.

EURO 22-35 тис.

Більше EURO 35 тис.

2006

2005


Рис. 2.14. Структура українського ринку легкових автомобілів за ціновими діапазонами у 2005 – 2006 рр. [101,102].
Таким чином, динаміка сегментів до 10 тис. євро в основному буде визначати кон’юнктуру ринку автомобілів у цілому. При цьому, певний (слабший в порівнянні з названим ціновим діапазоном) вплив на кон’юнктуру загального ринку буде чинити динаміка цінових сегментів 10 -15 тис. євро. Ситуацією на сегментах 15-22 тис. євро та вище можна знехтувати при дослідженні кон’юнктури автомобільного ринку, але зрозуміло, що динаміка саме цих сегментів буде цікавити виробників, які виготовляють автомобілі даних цінових діапазонів. 

Важливо зазначити, що український автомобільний ринок принципово не відрізняється від автомобільних ринків європейських країн. Японсько-корейське проникнення  на внутрішній ринок складає 20%, ступінь проникнення імпорту на ринок трохи менше 70%, у тому числі імпорт з Росії – біля 50% усіх увезених автомобілів. Враховуючи позитивну динаміку українського автомобільного ринку, можна вважати, що він за величиною наближається до нижньої межі невеликих європейських національних автомобільних ринків. Водночас, японське проникнення на український ринок є максимальним для європейських країн. Головною відмінністю українського автомобільного ринку від європейських є висока частка російського імпорту, що робить кон’юнктуру українського автомобільного ринку в значній мірі залежною від ситуації в російському автомобілебудуванні та російському автомобільному ринку в цілому. Тим не менш, необхідно звернути увагу на те, що чинники, які впливають на європейські автомобільні ринки, будуть діяти і на українському автомобільному ринку. Суттєвою ознакою сучасного українського ринку автомобілів слід назвати його віддаленість від стану рівноваги, про що свідчить його значна динаміка (табл.2.16).

Важливо звернути увагу і на розподіл продажів автомобілів по областях України, який наведений у Додатку Д. З цього додатку видно, що в регіональному розрізі автомобільний ринок суттєво неоднорідний. Найбільша частка ринку належить м. Києву, (більше 20%), а якщо врахувати і Київську область, то столичний регіон займає 26% всього українського ринку нових автомобілів. Найменша частка автомобільного ринку припадає  на Волинську область – 1,13%. Таким чином, найбільший регіональний ринок у 20 разів перевищує найменший.

Підсумовуючи дослідження структури вітчизняного автомобільного ринку, зауважимо, що він характеризується досить складною структурою, а те, що його обсяги помітно ростуть, означає, що ринок перебуває в процесі становлення. Чимало ніш ринку є незаповненими, а це ускладнює аналіз і прогнозування його кон’юнктури, так як у результаті різного роду маркетингових заходів можливе заповнювання вільних на даний момент ринкових ніш. А це призведе до короткострокового зростання кон’юнктури певного сегменту ринку, а у випадку наявності значної величини ніші – до короткострокового загального росту кон’юнктури автомобільного ринку.

Тому для побудови функції стану автомобільного ринку України необхідно виділити моделі ВАЗ, Chevrolet, Daewoo, ЗАЗ, Skoda, Mitsubishi, сумарні продажі яких складають більше 70%, та середні ціни в Києві. 

Таким чином, ринок США визначився шістьма моделями (Chevrolet, Ford, Dodge, GMC, Chrysler та Toyota), кожна з яких характеризуватиметься власною середньоринковою по всій країні ціною. Ринок Європи визначився п’ятьма країнами (Німеччина, Великобританія, Франція, Італія та Іспанія), в кожній з яких найбільший збут мають п’ять моделей (Renault, Ford, PSA, Volkswagen, GM), ціни на які хоч і є вкрай диференційованими по всьому регіону, проте збалансовані в межах однієї країни. Ринок Південно-Східної Азії визначився трьома країнами (Японія, Китай та Південна Корея), в кожній з яких найбільший збут мають свої моделі: FAW, SAIC та DFM в Китаї, Toyota, Honda, Nissan, Mitsubishi в Японії,  Hyundai, KIA, GM-Daewoo, Ssangyong і Renault-Samsung в Південній Кореї.  Ринок Росії визначився двома містами Москвою та Санкт-Петербургом, в кожному з яких найбільшим збутом користуються  моделі LADA. Ринок України визначився моделями ВАЗ, Chevrolet, Daewoo, ЗАЗ, Skoda, Mitsubishi , ціни на які вибрано як такі, що пропонуються в м. Києві.

