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В статье дается анализ развития автомобильного рынка Китая в 2007-2021 гг. с точки зре-

ния конкурентной ситуации. В первой части статьи приводится ретроспективный анализ объ-
ема продаж на рынке новых автомобилей КНР, рассматриваются причины спадов и подъемов 
рынка, а также меры поддержки автомобильной промышленности правительством Китая в 
настоящее время. Во второй части анализируется конкурентная ситуация на автомобильном 
рынке Китая посредством теории экономического доминирования. При помощи матрицы «Доля 
рынка альф vs. Дифференция альф» (матрицы SV) проводится оценка уровня доминирования с 
нескольких точек зрения: со стороны (а) стран-производителей автомобилей, (б) автоконцернов, 
(в) брендов автомобилей. В результате анализа доказывается влияние существующих институ-
циональных преференций на успехи китайских автопроизводителей не только на местном, но и 
на международных автомобильных рынках.  
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Введение. На протяжении последних нескольких лет Китай занимает лидирую-

щую позицию на мировом рынке новых автомобилей по объемам продаж. Причем 
он сохраняет эти позиции как на рынке легковых, так и на рынке коммерческих ав-
томобилей [1]. В 2020 г. на Китай приходилось более 35% мирового рынка легковых 
автомобилей и около 20% рынка коммерческих [2]. Более того, китайские бренды 
активно продаются по всему миру, в том числе занимают значимую долю россий-
ского авторынка [3]. 

Несмотря на то, что в большинстве сфер экономики Китая существуют значитель-
ные барьеры для входа зарубежных брендов, на автомобильном рынке ситуация об-
стоит иначе. В конце XX в. правительство КНР активно стимулировало производство 
и продажу автомобилей иностранных брендов не только совместными предприятиями, 
но и самостоятельными зарубежными филиалами известных автопроизводителей. Од-
новременно с этим большое количество преференций отдавалось и появляющимся оте-
чественным автоконцернам, которые зачастую перенимали опыт зарубежных коллег. 
Такая политика привела к появлению более 70 брендов на внутреннем рынке страны, а 
также стремительной экспансии китайских торговых марок на мировых рынках. 

Именно поэтому крупнейший автомобильный рынок представляет особый инте-
рес с точки зрения изучения конкурентной ситуации на нем: наблюдается ли на 
рынке доминирование отдельных концернов или же, наоборот, секретом стабиль-
ного роста является совершенная конкуренция? Многие исследователи проводили 
анализ конкуренции на китайском авторынке на основе описания его структуры, ис-
пользуя качественные (см., например, работы Б. Бартиковски, Х. Гиерла, Ю. Дуаня, 
Ф. Фастосо и др.) и количественные методы анализа (работы Д. Вана, Х. Ден, Э. Ма 
и др.). Однако в указанных исследованиях не проводилась комплексная оценка 
рынка, объясняющая, почему те или иные бренды и концерны стали лидерами авто-
мобильной отрасли Китая. Одним из инструментов, который позволяет в совокуп-
ности взглянуть на конкурентную ситуацию на рынке, является теория экономиче-
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ского доминирования, согласно которой существуют альфа-компании, использую-
щие для своего лидерства как классические рыночные инструменты конкуренции, 
так и различного рода институциональные факторы [4].  

В рамках данной статьи рассмотрим через призму теории экономического доми-
нирования ситуацию на китайском рынке новых автомобилей: выделим группу гла-
венствующих компаний, отследим ее динамику и проанализируем, какими институ-
циональными преференциями пользуются лидеры.  

Ретроспектива развития автомобильного рынка Китая. Крупнейшим авто-
рынком мира Китай стал в 2009 г., когда возрос в 1,5 раза по сравнению с 2008 г. 
Спрос на легковые автомобили был стимулирован несколькими факторами, прежде 
всего, общим ростом доходов граждан и действиями китайского правительства по 
поощрению городского населения к получению водительских удостоверений [5].  

Как и для многих других отраслей, этап становления автомобильной индустрии 
Китая эксперты относят к 80-м годам прошлого столетия – политике реформ и откры-
тости. Именно в этот период начало происходить переключение фокуса отрасли с про-
изводства тяжелых транспортных средств на легковые автомобили [6]. Произошли 
значительные структурные изменения рынка. Правительство ограничило производ-
ство легковых автомобилей лишь «большой» – FAW (First Automobile Works), 
Dongfeng, SAIC (Shanghai Automotive Industry Corporation), – и «малой» – BAIC 
(Beijing Automotive Industry Corporation), TAIC (Tianjin Automotive Industry 
Corporation) и GAIC (Guangzhou Automotive Industry Corporation) тройкой производи-
телей. Уже в 1990-е годы в этот состав вошли «микродуэт» (Changan (включая 
Jiangnan, Jiangbei и Qinchuan) и GAIC (Авиастроительная корпорация Гуйчжоу, дочер-
нее предприятие которой (Yunque) занимается выпуском автомобилей совместно с 
японской Subaru) [7]), а также первые частные компании – Geely Automobile и Great 
Wall Motors [8]. При этом внутреннее производство автомобилей стимулировалось 
ограничением импорта (некоторые тарифы были повышены в 2 раза).  

Несмотря на значительные ограничения на импорт автомобилей в КНР, политика 
реформ и открытости поощряла иностранные инвестиции в автомобильную отрасль. 
Именно в этот период появляются совместные предприятия китайских государ-
ственных автопроизводителей и зарубежных концернов, в числе которых были 
Volkswagen, General Motors, Toyota и Honda. Частным фирмам удалось получить 
иностранные инвестиции лишь в 90-х годах прошлого века. Так, одной из первых 
была компания Geely Automobile [9].  

На рубеже XX–XXI вв. автомобильная отрасль Китая в значительной мере при-
бегала к копированию зарубежных моделей автомобилей, в том числе и на нелегаль-
ной основе. До вступления в ВТО (декабрь 2001 г.) китайские производители ак-
тивно пользовались возможностью заполнения внутреннего рынка, что привело 
к появлению более 70 китайских марок автомобилей [10]. В 2004 г. произошло пе-
ренасыщение внутреннего рынка, и местные производители начали экспортировать 
китайские модели автомобилей в зарубежные страны [11].  

Пик темпов прироста автомобильного рынка пришелся на 2009-2010 гг. Этому 
способствовал, в том числе, мировой кризис 2007-2009 гг., который привел к сниже-
нию выручки многих автомобильных производителей, вплоть до банкротства аме-
риканских гигантов – General Motors и Chrysler [12]. Бум китайского рынка сменился 
замедлением роста в 2010-2012 гг. Оно было связано с общим снижением деловой 
активности и замедлением темпов роста экономики КНР, завершением государ-
ственной программы льгот для покупателей машин, а также с распространением 
каршеринговых сервисов на территории страны [13]. Однако это не сместило Китай 



История и парадоксы авторынка Китая: восточные стратегии и азиатский регулятор 

Проблемы прогнозирования, 2023, № 1                     219 

с позиции лидера мирового автопрома, и в 2013 г. впервые в истории одна страна за 
год произвела более 20 млн автомобилей [14] (рисунок). 

 

Рисунок. Ежегодные темпы прироста объемов продаж новых автомобилей в Китае в 2008-2021 гг. 

Источник: составлено по расчетам автора на основе [15]. 

 
Ряд экспертов связывает снижение объема продаж автомобилей в 2018 г. с тем, 

что в 2017 г. завершилась программа предоставления налоговых льгот на покупку 
нового автомобиля [16]. В период этого спада в 2018-2020 гг. происходили и струк-
турные изменения: 

– значительный рост вторичного авторынка; 
– рост сегмента автомобилей класса «люкс», как со стороны предложения, так и 

со стороны спроса на фоне сокращения среднего и бюджетного сегментов автомо-
бильного рынка [17]. 

Специалисты международной аудиторской компании Deloitte прогнозируют воз-
вращение объема авторынка Китая к объемам 2017 г. к концу 2022 г. [17]. 

Меры поддержки автомобильной промышленности в КНР. Правительство КНР 
по сей день поощряет развитие автомобильного сектора страны, создавая благоприят-
ные условия как для увеличения объемов прямых иностранных инвестиций, так и для 
проведения сделок слияний и поглощений [13]. При этом растут продажи автомоби-
лей не только на территории КНР, но и в других странах. В настоящее время Китай 
экспортирует как легковые, так и коммерческие автомобили более чем в 100 стран 
[14]. В России китайские производители на 2021 г. занимают около 5% рынка новых 
автомобилей, при этом спрос на них увеличивался даже в условиях падающего из-за 
коронавируса рынка [3]. Специалисты выделяют несколько составляющих успеха ки-
тайской автомобильной промышленности на мировом рынке: 

– постоянное совершенствование внешнеэкономической деятельности компа-
ний-производителей и повышенное внимание к экспортным стратегиям развития; 

– стремление к кооперации и создание стратегических конгломераций [18]. 
Еще одной тенденцией развития китайского автопрома является бурный рост 

производства автомобилей на альтернативных источниках энергии (АИЭ). В 2009 г. 
была запущена государственная программа «Десять городов, тысяча транспортных 
средств», стимулирующая создание электромобилей (BEV), гибридных автомоби-
лей (HEV, PHEV) и водородных гибридных автомобилей (FCV) [19].  

Развитие производства автомобилей, использующих АИЭ, отвечает политике 
правительства КНР по улучшению экологической обстановки в стране. К 2040 г. 
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планируется прекратить производство автомобилей с двигателем внутреннего сго-
рания и значительно увеличить инновационную активность в области создания ав- 
томобилей на АИЭ [20]. Среди мер поддержки производства электрических транс-
портных средств в Китае можно отметить следующие: 

– выделение субсидий на приобретение такого рода автомобилей на федеральном 
и местном уровнях; 

– развитие инфраструктуры – в первую очередь, увеличение числа зарядных 
станций для электромобилей; 

– преференции при выдаче автомобильных номеров для покупателей автомобилей, ис-
пользующих АИЭ (в условиях ограниченности государственных номеров в настоящее 
время в Китае проводятся аукционы и лотереи на приобретение номерных знаков); 

– введение системы квот для автопроизводителей – законодательное закрепление 
объема выпускаемых автомобилей на АИЭ [21; 22]. 

Анализ конкуренции на китайском автомобильном рынке в работах отечествен-
ных и зарубежных авторов. Большую часть исследований автомобильного рынка Ки-
тая можно разделить на три группы. В первую входят работы, связанные с ретроспектив-
ным анализом авторынка КНР в разные исторические периоды его существования, мно-
гие из которых были упомянуты в данной статье выше. В 2019-2022 гг. исследования 
этой группы посвящены, в основном, анализу состояния китайского рынка автомобилей 
в период пандемии коронавируса (см., например, [23; 24]).  

Вторая группа изучает отдельные части автомобильного рынка Китая. Некото-
рые статьи посвящены изучению сегмента автомобилей премиум-класса. Так, 
например, в [25] исследуется люкс-сегмент при помощи трехмерной модели Лотки-
Вольтерра и выявляются симбиотические отношения на рынке между BMW, 
Mercedes Benz и Audi. В [26] проводится анализ конкуренции между брендами пре-
миум-сегмента с точки зрения их восприятия потребителями. 

Другая часть «сегментных» исследований связана с анализом «зеленого» авто-
транспорта, и их большинство посвящено поддержке производства такого рода ав-
томобилей правительством КНР [19; 21; 27-29]. Например, Ш. Оу и его коллеги [30] 
предсказывают влияние политики двойного кредитования на увеличение продаж 
транспортных средств на альтернативных источниках энергии, что свидетельствует 
об институциональных преференциях такого рода автомобилей в Китае. В работах 
[22; 31; 32] рассматриваются вопросы инновационного развития автомобильного 
сектора, в том числе, в области развития «зеленого» автотранспорта.  

Наконец, третья группа работ посвящена анализу конкуренции на автомобиль-
ном рынке Китая. Например, в [33] проводится конкурентный анализ брендов ав-
томобилей, составлена карта автомобильного рынка Китая с учетом статических 
и динамических характеристик. В свою очередь, в [34] анализируется степень 
конкуренции на рынке автомобилей при помощи коэффициента концентрации, а 
также изучаются политические и рыночные факторы формирования автомобиль-
ной отрасли КНР. Отдельные исследования посвящены анализу структуры авто-
рынка Китая и взаимосвязям между отечественными и зарубежными концернами 
на рынке (см., например, работы [35-37]). Наконец, в [38] исследуются автомо-
били класса «люкс» китайских брендов в контексте стратегий позиционирования 
потребительской культуры. 

В работах отечественных авторов можно встретить множество статей, посвящен-
ных конкуренции российского автомобильного рынка, методологические находки 
которых рационально использовать и для анализа рынка Китая. Так, в [39] прово-
дится анализ российского рынка автомобилей при выделении различий между обыч-
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ными и премиальными сегментами. Согласно выводам авторов, на изменение ситу-
ации в премиальном сегменте влияют действия самих компаний, в то время как для 
всего рынка характерна зависимость от внешних факторов. В работе [40] анализи-
руются не только ключевые показатели (индексы концентрации в разрезе компаний, 
концернов и брендов, а также индекс Линда для каждого исследуемого года), но и 
оценивается взаимосвязь рыночных позиций компаний-лидеров и их финансовых 
показателей, составляются «портреты» типичных субъектов рассматриваемого 
рынка. Наконец, в [41] проводится анализ крупных компаний с позиции теории эко-
номического доминирования. При этом отмечается, что особые преимущества ком-
пании-лидеры получают в период спада рынка.  

Методология стратегического анализа с учетом уровня доминирования. При 
анализе конкуренции на различных рынках обычно учитываются в первую очередь 
экономические факторы. Так, например, большинство индексов конкуренции учи-
тывают рыночные доли компаний. Однако такой подход не всегда верно описывает 
сложившуюся ситуацию, так как не принимает во внимание влияние других факто-
ров. По мнению А.А. Блохина, важно также рассматривать институциональные пре-
имущества, которые получают компании. Автор выделяет альфа-, бета- и гамма-биз-
нес – в соответствии с доступом компаний к институциональным преференциям 
[42]. В результате возникает многоуровневая иерархическая экономика, границы 
между уровнями которой определяются наличием некоего ресурса, доступного для 
одних компаний и недоступного для других [43].  

В [44] отмечается, что для установления факта доминирования важно оценить стабиль-
ность долей лидирующих компаний на рынке. Фактором стабильности может выступать, 
в частности, степень устойчивости «архитектуры» самой группы компаний-лидеров, т. е. 
то, насколько динамично происходят изменения в составе ее участников [45]. 

Для количественной оценки конкуренции на рынках используется множество ин-
дексов. В ФАС России предлагается использовать сочетание коэффициента рыноч-
ной концентрации (CR) и индекса рыночной концентрации Херфиндаля-Хиршмана 
(HHI), и на этой основе выделить товарные рынки с высоким, умеренным и низким 
уровнями концентрации [46]. В [47] отмечается, что значения индексов CR и HHI не 
всегда точно отражают наличие на рынке лидирующих компаний, поэтому рацио-
нально дополнять анализ индексом Линда (L). 

Каждый из указанных индексов оценивает лишь одну характеристику конкурентной 
ситуации в отрасли, что не позволяет сравнивать рынки между собой. В [4] предлагается 
использовать матрицу «Strength/Variety» (матрицу SV) для комплексной оценки состо-
яния конкуренции на выбранном рынке с учетом уровня доминирования. Матрица стро-
ится на основе данных о степени конкуренции на рынке (по показателям индекса кон-
центрации), информации о наличии группы доминирующих компаний и ее размере (ин-
декс Линда), а также степени различий внутри альфа-группы (индекс Холла-Тайдмана).  

Матрица SV позволяет выделить следующие типы рынка по уровню дифферен-
циации внутри доминирующей группы (HTSV) и совокупной доле рынка доминиру-
ющей группы (CRSV) (значения этих критериев отражены в табл. 1): 

– I – «Низкие или естественные барьеры» – рынки, характеризующиеся высоким 
уровнем дифференциации внутри доминирующей группы, но при этом ее небольшой 
долей: на таких рынках низкие барьеры для входа и есть один явный лидер отрасли; 

– RO – «Красный океан» – компании из доминирующей группы активно конку-
рируют как друг с другом, так и со всеми остальными фирмами; 

– G – «Доминирующая суперальфа» – присутствует один явный лидер внутри до-
минирующей группы, который определяет правила игры на этом рынке; 



А.В. Говорова 

222                   Проблемы прогнозирования, 2023, № 1 

– B4 – «Естественная олигополия» – в доминирующую группу этого рынка вхо-
дят несколько сопоставимых по возможностям компаний, которые заинтересованы 
в недопущении в свой круг новых игроков [48]. 

Для оценки динамики структуры отрасли воспользуемся индексом турбулентности 
доли рынка, предложенным в [49] на основе изучения работ зарубежных исследователей. 
Индекс рассчитывается как отношение кумулятивной рыночной доли компаний, входив-
ших в доминирующую группу в базовом году и оставшихся в ней в текущем году, к 
общей кумулятивной рыночной доле всех компаний доминирующей группы в теку-
щем году. Показатель позволяет оценить, насколько стабильна группа на рынке: чем 
он выше (ближе к 1), тем отрасль более привлекательна для входа новых игроков, 
ведь в ней часто меняются лидеры.  

 
Таблица 1 

 
Квадранты матрицы SV 

 

Показатель 
30% < CRSV < 65%
Низкая доля рынка  

доминирующей группы

CRSV > 65%
Высокая доля рынка  

доминирующей группы
HTSV > 0,1 
Высокий уровень дифференциации 
внутри доминирующей группы 

I – «Низкие или естественные 
барьеры» 

G – «Доминирующая  
суперальфа» 

HTSV < 0,1 
Низкий уровень дифференциации 
внутри доминирующей группы 

RO – «Красный океан» B4 – «Естественная  
олигополия» 

Источник: [48]. 

 
Таким образом, в рамках данного исследования: 
– проведем анализ степени конкуренции на автомобильном рынке Китая при по-

мощи шаблона матрицы SV за 2007-2021 гг.1; 
– отдельно проанализируем особенности конкуренции среди китайских автокон-

цернов и иномарок; 
– оценим стабильность доминирующей группы автоконцернов на протяжении 

последних 14 лет; 
– изучим институциональные факторы доминирования лидеров рынка. 
Динамика структуры автомобильного рынка Китая в 2007-2021 гг. в контек-

сте теории экономического доминирования. В рамках данного исследования про-
ведем анализ на основе данных портала AutoVercity [15]. Основная часть продаж 
новых автомобилей на китайском рынке приходится на местные концерны, в пя-
терку стран-лидеров также входят Япония, Германия, США и Южная Корея. Бес-
сменно возглавляет рынок концерн Volkswagen Group, доля которого в 2007-2021 гг. 
составляла от 10,26 до 15,53%. Это достаточно высокий показатель, учитывая, что 
на рынке в разные годы насчитывалось от 60 до 80 концернов. 

С точки зрения теории экономического доминирования авторынок Китая доста-
точно стабилен: на протяжении последних 14 лет он попадает в квадрант B4 матрицы 
SV. Это означает, что он в целом характеризуется как естественная олигополия. Однако 
следует заметить, что в течение рассматриваемого периода менялись не только доли 
компаний, но и состав доминирующей группы (табл. 2). С 2007 по 2020 г. в группе было 
13 компаний (в 2021 г. это число увеличилось до 17 фирм), а в общей сложности за  
14 лет доминировали 23 автоконцерна. 

 
                                                 
1 Разработанный С.В. Щелоковой и В.А. Вертоградовым шаблон матрицы SV доступен на сайте. URL: 
https://svmatrix.online/ru/%D0%A0%D0%B0%D1%81%D1%87%D0%B5%D1%82/  
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Таблица 2 
 

Оценка уровня доминирования концернов на автомобильном рынке Китая в 2007-2021 гг. 
 

Год 

И
нд
ек
с 
Л
ин
да

 

C
R

S
V

, %
 

H
T

S
V

 

К
ва
др
ан
т 

Концерны в доминирующей группе 

Р
ос
т 
до
ли

 ≥
 0

,5
%

 

П
ад
ен
ие

 д
ол
и 
≥ 

0,
5%

 

Н
ов
ы
е 
уч
ас
тн
ик
и 

В
ы
бы

вш
ие

 у
ча
ст
ни
ки

 

2007 13 70,25 0,0197 B4 Volkswagen, China South Industries Group, FAW, General Mo-
tors, Liuzhou Wuling, BAIC, Toyota, Honda, Dongfeng, Chery, 

Nissan, Brilliance Auto Group, Hyundai
2008 13 70,23 0,0187 B4 Liuzhou 

Wuling, 
Nissan 

China South Indus-
tries Group, General 

Motors, Chery

- -

2009 13 70,62 0,0185 B4 China South 
Industries 

Group, Liu-
zhou Wuling, 

Hyundai 

FAW, Toyota, 
Dongfeng, Honda 

BYD 
Company 

Brilliance 
Auto 

Group 

2010 13 68,34 0,0198 B4 Dongfeng Liuzhou Wuling, 
BAIC, Honda

- -

2011 13 67,47 0,0224 B4 Volkswagen, 
General 
Motors, 
Nissan 

China South Indus-
tries Group, FAW, 

BAIC 

JAC 
Motors 

BYD

2012 13 66,80 0,0272 B4 Volkswagen, 
Great Wall 

Nissan, FAW, Chery Great Wall 
Motor 

Company 
Limited

JAC 
Motors 

2013 13 66,96 0,0264 B4 - - Ford Chery 
Holdings

2014 13 68,61 0,0285 B4 Volkswagen - Stellantis FAW
2015 13 67,51 0,025 B4 Honda Volkswagen, 

Liuzhou Wuling
- -

2016 13 65,68 0,0237 2021  - Liuzhou Wuling Zhejiang 
Geely 

Holding 
Group 
(Geely 
Auto)

Stellantis

2017 13 65,73 0,0233 B4 Honda, Geely 
Auto 

Liuzhou Wuling, 
Ford

Baojun Hyundai

2018 13 67,45 0,0253 B4 Honda, Geely 
Auto, Toyota 

China South Indus-
tries Group, 
Dongfeng

SAIC Ford

2019 13 69,69 0,0265 B4 Volkswagen, 
Honda, 
Toyota 

General Motors FAW Baojun

2020 13 70,16 0,0219 B4 Toyota, China 
South Indus-
tries Group, 

Liuzhou  
Wuling, FAW

Volkswagen - -

2021 17 78,22 0,0155 B4 China South 
Industries 

Group, Liu-
zhou Wuling, 
SIAC, Chery 

Volkswagen, 
Honda, General Mo-

tors, Geely Auto, 
Nissan 

Chery 
Holdings, 

BYD, Mer-
cedes-Benz 

Group, 
Hyundai

-

Источник: расчеты автора на основе [15]. 
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Какие-то компании значительно потеряли свои позиции (например, доля FAW снизи-
лась практически вдвое, и компания опустилась с 3-го на 12-е место), а какие-то, наоборот, 
значительно укрепились на рынке (например, концерн Great Wall увеличил свою долю в 
3,5 раза, заняв в 2021 г. 5% рынка новых автомобилей). Показатель турбулентности доли 
рынка за рассматриваемый период при этом сравнительно невысок и составляет 0,24 (по 
расчетам автора на основе формулы из [49]). Это свидетельствует о стабильности струк-
туры рынка: действительно, несмотря на смену позиций концернов в доминирующей 
группе, ее размер и доли компаний, входящих в нее, практически не изменялись. 

В доминирующей группе, равно как и на всем авторынке Китая, около половины 
концернов – представители местного автопрома. Действительно, среди стран-произво-
дителей китайский авторынок находится в квадранте G матрицы SV, т.е. характеризу-
ется как рынок, на котором находится доминирующая суперальфа – китайские автокон-
церны (табл. 3). Доминирующий среди стран-производителей Китай определяет и 
структуру лидерства на всем рынке: так как внутри сегмента местных автоконцернов 
наблюдается сравнительно низкий уровень дифференциации между альфа-компаниями, 
то также можно наблюдать низкий HTSV, в отличие от иностранного сегмента, где этот 
показатель чуть выше. 

Сегмент китайских брендов, согласно проведенному анализу, стал самым динамич-
ным за изучаемый период. Как видно из табл. 3, несколько раз он переходил из квад-
ранта B4 в квадрант RO, т.е. из состояния естественной олигополии в состояние «крас-
ного океана», что означает усиление конкуренции между компаниями, входящими в 
доминирующую группу, и в сегменте в целом. Эти изменения структуры сегмента ки-
тайских автобрендов происходили в периоды спадов рынка: в 2007-2008 гг. (период 
мирового финансового кризиса), в 2014, 2017 и 2021 гг. Именно на эти периоды при-
ходятся спады темпов прироста новых автомобилей в Китае (см. рисунок). Меняется 
не только структура рынка, но и размер доминирующей группы. В разные годы в нее 
входило от трех до 13 брендов китайских автомобилей, наиболее многочисленной 
группа была в годы высоких темпов роста рынка.  

Динамика рынка в кризисные годы позволяет ярче увидеть влияние доминирования 
китайских брендов (и концернов) на рынок в целом. Низкий уровень дифференциации 
между китайскими автопроизводителями внутри доминирующей группы определяет и 
низкий уровень дифференциации рынка в целом: и в разрезе брендов, и в разрезе концер-
нов. Несмотря на то, что в рынок в разрезе концернов попадает в квадрант B4, можно 
заметить, что происходит это лишь из-за того, что доминирующей группе принадлежит 
от 65 до 70% рынка, что довольно незначительно отдаляет рынок от «красного океана». 

Таким образом, с точки зрения потребителей китайский рынок новых автомоби-
лей представляет собой высококонкурентную среду множества брендов, однако ре-
альное разделение рыночной власти происходит на уровне концернов. Доминирую-
щая группа концернов достаточно стабильна, что, в том числе, и позволяет преодо-
левать автомобильному рынку Китая кризисы и конкуренцию. 

 
*   *   * 

 
В рамках проведенного анализа было выделено несколько доминирующих групп 

автомобильного рынка КНР, лидерство которых определяет и общую конкурентную 
ситуацию, и правила игры для остальных субъектов.  

Активная политика по созданию и развитию отечественного автомобильного 
производства, проводившаяся правительством Китая с 80-х годов XX в., привела 
к доминированию китайских брендов на авторынке в XXI в.  
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Каждый второй проданный в КНР автомобиль принадлежит местным авто-
производителям, ведь именно они пользуются правительственными преференци-
ями. Несмотря на то, что Япония и Германия также занимают значительную 
долю рынка (в 2021 г. – 17,18 и 15,77% соответственно), степень дифференциа-
ции между странами слишком велика. Если в общих условиях доминирующие 
суперальфы могут быть подвержены риску изменения структуры и размера 
рынка, например, вследствие перехода на альтернативные источники энергии 
[4], то в случае с китайским авторынком такой риск минимален.  

Активная поддержка со стороны государства развития производства автомобилей на 
альтернативных источниках энергии привела к резкому росту их выпуска и продажи.  

Доминирование китайских автопроизводителей на собственном автомобильном 
рынке определяет структуру лидерства, как в разрезе концернов, так и в разрезе брен-
дов. Так как между китайскими концернами и брендами сравнительно низкий уровень 
дифференциации в доминирующей группе, то и на всем рынке наблюдается низкая 
дифференциация между альфами (в разрезе концернов и брендов соответственно). Это 
приводит к тому, что для потребителя рынок выглядит как высококонкурентная среда, 
наполненная разными брендами, борющимися за внимание покупателей. 

Доминирование китайских брендов на внутреннем авторынке дало им возмож-
ность и к расширению международной экспансии. Так, например, в условиях спада 
автомобильного рынка в России в 2020 г. значительно возросли продажи таких ки-
тайских марок, как Haval, Chery и Geely. В общей сложности за последние 5 лет ки-
тайские бренды увеличили свою долю на российском рынке в 10 раз [3]. Китай вхо-
дит и в топ-5 экспортеров автомобилей в ЮАР, хотя бренды КНР пока не попадают 
в доминирующую группу [50].  

Таким образом, китайский автомобильный рынок является ярким примером вли-
яния доминирования на развитие отрасли в целом. Стимулирующая политика пра-
вительства привела к развитию местных производителей, оставив при этом место 
для иностранных компаний. Наличие иностранных производителей позволяет 
не только создавать условия жесткой конкуренции, но и стимулирует китайские 
компании постоянно развиваться и создавать новые автомобильные марки и бренды. 
Доминирование на местном рынке позволяет компаниям пользоваться институцио-
нальными преимуществами не только для развития внутри страны, но и для созда-
ния конкурентного предложения на мировых автомобильных рынках.  
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Abstract: The article provides an analysis of the development of the Chinese automotive market 
in 2007–2021 from a competitive standpoint. The first part of the article provides a retrospective 
analysis of the volume of sales in the Chinese new car market, discusses the reasons for the ups 
and downs of the market, as well as measures to support the automotive industry by the Chinese 
government at the present time. The second part analyzes the competitive situation in the Chinese 
automobile market through the theory of economic dominance. Using the matrix «Market share 
of alphas vs. Differentiation of alphas» (SV matrices) assesses the level of dominance from sev-
eral points of view: from (a) car manufacturing countries, (b) auto concerns, and (c) car brands. 
As a result of the analysis, the influence of existing institutional preferences on the success of 
Chinese automakers not only in the local but also in the international automotive markets is 
proved. 
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