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РОЗВИТОК СВІТОВОГО РИНКУ ЕЛЕКТРОМОБІЛІВ 
В УМОВАХ ГЛОБАЛЬНОЇ КОНКУРЕНЦІЇ

У статті досліджено сучасний стан, структурні зрушення та закономірності
розвитку світового ринку електромобілів (далі — ЕМ) у 2020–2025 рр. в умовах
загострення глобальної конкуренції між трьома центрами впливу — Китайською
Народною Республікою, Європейським Союзом і Сполученими Штатами Америки.
Актуальність дослідження зумовлена досягненням ринком якісно нової стадії розвитку: у
2025 р. світові продажі ЕМ перевищили 21 млн одиниць, або 25 % загального ринку нових
легкових авто, що супроводжується радикальною інституційною перебудовою —
запровадженням компенсаційних мит ЄС (17,0–35,3 % понад базове ввізне мито 10 %),
США та Канади (по 100 %) проти китайських виробників. Методологічну основу склали
методи системного, структурно-динамічного і компаративного аналізу, розрахунок
індексу Герфіндаля-Хіршмана (HHI) для оцінки рівня концентрації ринку та коефіцієнта
виявленої порівняльної переваги (RCA), запропонованого Б. Балассою. Емпіричною базою
стали дані Міжнародного енергетичного агентства (IEA), BloombergNEF, S&P Global
Mobility, Європейської Комісії, CAAM, ACEA, USITC за 2020–2025 рр. За результатами
дослідження виявлено фундаментальну асиметрію конкурентного поля: при відносно
низькій концентрації за виробниками (HHI ≈ 725) рівень концентрації за країнами
походження є вкрай високим (HHI ≈ 4 696), що свідчить про геоекономічну, а не виключно
ринкову природу глобальної конкуренції на ринку ЕМ. Обґрунтовано чотири пріоритетні
напрями інтеграції України у глобальні ланцюги доданої вартості галузі: розвиток
виробництва компонентної бази, залучення прямих іноземних інвестицій від другорядних
китайських OEM, розгортання сегмента переробки акумуляторів та підготовка
інженерних кадрів. Практична значущість результатів полягає у можливості їх
застосування державними органами та бізнесом для розробки стратегій інтеграції
України у відповідні мережі формування доданої вартості.
Ключові слова: світовий ринок електромобілів, глобальна конкуренція,
конкурентоспроможність, автомобільна промисловість, експорт, екологічність,
інвестиції, інституціоналізація, інноваційні технології, цифрова трансформація.
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DEVELOPMENT OF THE GLOBAL ELECTRIC VEHICLE MARKET
UNDER CONDITIONS OF GLOBAL COMPETITION

The article examines the current state, structural shifts, and development patterns of the glob-
al electric vehicle (EV) market in 2020–2025 amid intensifying global competition among three
centres of influence — the People's Republic of China, the European Union, and the United States.
The research relevance stems from the qualitatively new stage of market development: in 2025 glob-
al EV sales exceeded 21 million units, reaching 25 % of all new passenger car sales, accompanied
by a radical institutional restructuring through the introduction of countervailing duties by the EU
(17.0–35.3 % on top of the base 10 % import duty), the US and Canada (100 % each) against
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Chinese producers. The methodology combines systemic, structural-dynamic, and comparative
analysis with calculation of the Herfindahl-Hirschman Index (HHI) to assess market concentra-
tion and the Revealed Comparative Advantage (RCA) coefficient introduced by B. Balassa. The
empirical base consists of data from the IEA, BloombergNEF, S&P Global Mobility, the European
Commission, CAAM, ACEA, and USITC covering 2020–2025. A fundamental asymmetry of the
competitive field has been identified: while concentration by producer is relatively low (HHI ≈
725), concentration by country of origin is extremely high (HHI ≈ 4,696), evidencing the geoeco-
nomic rather than purely market nature of global competition in the EV market. Four priority
directions for Ukraine's integration into the industry's global value chains are substantiated: devel-
opment of component manufacturing, attraction of foreign direct investment from second-tier
Chinese OEMs, deployment of the battery recycling segment, and training of engineering person-
nel. The practical significance of the results lies in their applicability to state authorities and busi-
nesses for the development of integration strategies of Ukraine into the corresponding value chain
networks.
Keywords: global EV market, global competition, competitiveness, automotive industry, export,
environmental sustainability, investments, institutionalization, innovative technologies, digital
transformation.
Peer-reviewed, approved and placed: 18.05.2026

Постановка проблеми. Світовий ринок електромобілів увійшов у фазу
зрілого зростання та водночас — гострого геоекономічного конфлікту. За
даними Міжнародного енергетичного агентства, у 2024 р. світові продажі ЕМ
становили понад 17 млн одиниць (понад 20 % загального ринку), а у 2025 р. за
оцінкою агентства досягли 21 млн одиниць або 25 % світового авторинку [1; 2].
Лише за п'ять років галузь подолала шлях від нішевого сегмента до
домінантного драйвера структурних змін у глобальній автомобільній
промисловості — найбільшому за вартістю секторі обробної промисловості
світу.

Динаміка ринку відображає не лише зміну споживчих преференцій, а й
глибинну реконфігурацію конкурентних позицій провідних країн та
компаній. Китай за період 2019–2024 рр. збільшив автомобільний експорт з
0,7 до 5,9 млн одиниць, обігнавши Японію та ставши найбільшим у світі
експортером автомобілів [3]. На сьогодні приблизно 40 % китайського
автомобільного експорту припадає саме на електромобілі та підключені
гібриди. Цей зсув викликав низку торговельно-політичних реакцій: у травні
2024 р. США підвищили мито на китайські ЕМ до 100 %, у серпні того ж року
аналогічне рішення ухвалила Канада, а в жовтні 2024 р. Європейський Союз
запровадив компенсаційні мита від 7,8 до 35,3 % понад базове ввізне мито у 10 %
[4; 5].

Таким чином, ринок ЕМ перетворився на простір не суто комерційної, а
інституційної конкуренції, де поряд із класичними чинниками (ціна,
технології, бренд) визначальну роль відіграють тарифні бар'єри, державні
субсидії, регулятивні режими щодо викидів CO2, екологічні стандарти та
політика технологічного суверенітету. Це актуалізує потребу в комплексному
аналізі ринку, що враховує одночасно ринкові й позаринкові детермінанти
конкурентоспроможності, а також виявляє можливості для країн-аутсайдерів
галузі, до яких належить і Україна.
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Аналіз останніх досліджень і публікацій. Проблематика розвитку світового
ринку електромобілів активно досліджується як у зарубіжній, так і у
вітчизняній науковій літературі. Серед українських науковців ґрунтовний
внесок зробив О. Довгаль, який сформулював концептуальні засади аналізу
динаміки та факторів розвитку ринку ЕМ [6], а також Т. Мірошниченко, яка
запропонувала комплексний підхід до інтерпретації трансформації галузі у
контексті геополітичних викликів і декарбонізації [7]. Питання
конкурентоспроможності національних економік у високотехнологічних
секторах розглядаються у роботах О. Швиданенка, Т. Черницької та О.
Пономаренка [8], а конкурентного потенціалу технологічного сектору — у
дослідженні В. Солодкого [9].

У зарубіжному науковому полі домінують періодичні аналітичні звіти
спеціалізованих інституцій. Особливе значення мають щорічні Global EV
Outlook Міжнародного енергетичного агентства [1; 2], в яких представлено
вичерпну картину ринку у розрізі країн, технологій і політик. BloombergNEF
систематизує цінові тренди акумуляторних батарей як ключового
технологічного драйвера галузі [10; 11]. Аналітичні звіти S&P Global Mobility
оцінюють вплив торговельних бар'єрів ЄС на динаміку ринку [12], а Комісія з
міжнародної торгівлі США (USITC) — еволюцію китайського експорту ЕМ
[13]. Дослідження McKinsey & Company [14] та Counterpoint Research [15]
фокусуються на корпоративній конкуренції — насамперед на витісненні Tesla
з позиції глобального лідера компанією BYD.

Попри значний масив публікацій, відкритими залишаються питання
комплексної оцінки рівня концентрації світового ринку ЕМ, виявлення
системних диспропорцій між корпоративним і національним вимірами
конкуренції, а також обґрунтування перспектив інтеграції країн із
обмеженими виробничими потужностями (зокрема України) у глобальні
ланцюги доданої вартості галузі. Це формує дослідницьку нішу, яку покликана
заповнити пропонована стаття.

Метою статті є виявлення сучасних закономірностей розвитку світового
ринку електромобілів в умовах глобальної конкуренції, оцінка рівня
концентрації за виробниками та країнами походження, а також
обґрунтування напрямів інтеграції України у відповідні глобальні ланцюги
доданої вартості. Реалізація мети передбачає вирішення таких завдань: (1)
систематизувати кількісні характеристики ринку у 2020–2025 рр.; (2)
проаналізувати інституційну перебудову конкурентного поля внаслідок
тарифних війн; (3) оцінити рівень концентрації галузі за допомогою індексу
Герфіндаля-Хіршмана; (4) дослідити структуру глобальних експортних
потоків ЕМ; (5) визначити роль інноваційних технологій і цифрової
трансформації як драйверів конкурентоспроможності; (6) сформулювати
рекомендації для України.

Основні результати дослідження. Світовий ринок ЕМ демонструє один із
найшвидших темпів зростання серед усіх сегментів машинобудування. За
даними IEA, продажі легкових ЕМ зросли з 3,1 млн одиниць у 2020 р. До 21 млн
у 2025 р., тобто майже у сім разів за п'ятирічний період [1; 2]. У 2024 р. ринок
прирос на 3,5 млн одиниць — більше, ніж сумарний обсяг продажів ЕМ у
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всьому світі станом на 2020 р. Динаміку ключових ринків представлено у
таблиці 1.

Таблиця 1. Динаміка продажів електромобілів за регіонами світу, 

2020–2025 рр., млн одиниць, складено автором за [1; 2]

* — 2025 р. оціночні дані за даними IEA Global Energy Review 2026; ** темп розраховано як відношення обсягу
2025 р. до 2020 р. 

Аналіз таблиці 1 виявляє три фундаментальні структурні риси сучасного
ринку. По-перше, Китай не просто лідирує — він поступово перетворюється
на самодостатню екосистему: у 2024 р. там було продано понад 11 млн ЕМ —
більше, ніж сумарні світові продажі станом на 2022 р. Близько двох третин усіх
проданих у Китаї акумуляторних електромобілів (BEV) уже дешевші за свої
двигуни внутрішнього згоряння (далі — ДВЗ) еквіваленти, що означає
досягнення цінової паритетності та якісно нову конкурентну ситуацію [2].
По-друге, європейський ринок стагнує: у 2024 р. зростання припинилося
через згортання субсидій у низці країн і незміненість цілей зі скорочення
викидів CO� . Лише у 2025 р. на тлі повернення стимулів у Німеччині, Іспанії,
Італії, а також жорстких квот у Великій Британії, Європа відновила приріст
близько 30 % [2; 16]. По-третє, найшвидше зростання демонструють країни,
що розвиваються: продажі в Бразилії подвоїлися за 2024 р. до 125 тис.
одиниць, у країнах ПСА — на 50 %, в Індонезії — у три рази на тлі скорочення
традиційного ринку на 20 % [2].

Однією з визначальних рис ринку ЕМ у 2024–2025 рр. стало радикальне
посилення ролі позаринкових — інституційних — чинників конкуренції.
Західні країни, спостерігаючи стрімке зростання частки китайської продукції
на власних ринках (близько 19,5 % продажів ЕМ у ЄС у 2023 р. припадало на
автомобілі китайського виробництва [17]), відреагували пакетом захисних
заходів.

4 жовтня 2024 р. Рада ЄС ухвалила Регламент про запровадження
дефінітивних компенсаційних мит на акумуляторні електромобілі (BEV)
китайського походження, що набув чинності з 31 жовтня 2024 р. на термін
п'яти років [4]. Розмір мит диференційовано за виробниками: BYD — 17,0 %,
Geely — 18,8 %, SAIC — 35,3 %; інші виробники, що співпрацювали зі
слідством, — 20,7 %; ті, що не співпрацювали, — 35,3 %. Tesla як експортер з
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 2020 2021 2022 2023 2024 2025* 
2020/25, 

 
 1,3 3,3 6,9 8,1 11,3  9,9 

(EU+UK+EFTA) 
1,4 2,3 2,7 3,2 3,0  2,9 

 0,3 0,7 1,0 1,4 1,6  6,0 
 0,1 0,3 0,4 0,9 1,3  23,0 

 3,1 6,6 11,0 13,6 17,2  6,8 

 

4 9 14 18 20 25  

 



Китаю отримала індивідуальну ставку 7,8 %. Мита накладаються понад чинне
базове ввізне мито у 10 %, що сумарно для деяких виробників сягає 45,3 % [4;
12]. Сполучені Штати у травні 2024 р. підвищили мито на китайські ЕМ до 100 %
на підставі секції 301 Закону про торгівлю 1974 р., а Канада у серпні 2024 р.
фактично продублювала цей крок [5].

Парадоксально, проте дані за 2024–2025 рр. свідчать, що ефективність
тарифного захисту виявилася обмеженою. Продажі китайських авто в Європі
у січні–вересні 2025 р. фактично подвоїлися порівняно з аналогічним
періодом 2024 р., перевищивши 500 тис. одиниць [18]. Цьому сприяли три
механізми обходу: (1) перенесення виробництва до ЄС (BYD будує заводи в
Угорщині, Туреччині, заплановано в Іспанії); (2) переорієнтація експорту на
гібриди (plug-in hybrid) та звичайні гібриди, які формально не підпадають під
компенсаційні мита (експорт PHEV із Китаю до ЄС у січні-лютому 2025 р. зріс
на 892 %); (3) часткове поглинання тарифів виробниками за рахунок маржі
[18; 19]. У квітні 2025 р. КНР і ЄС розпочали переговори щодо заміни митного
механізму на мінімальні ціни, що відображає пошук компромісу [20].

Поряд із тарифним полем посилюється регуляторний тиск. У ЄС діє
Регламент 2023/851, який передбачає скорочення викидів CO�  нових авто на
55 % до 2030 р. (від рівня 2021 р.) і повну заборону продажу нових авто з ДВЗ
з 2035 р., що формує безальтернативний попит на ЕМ. У свою чергу,
Виконавчий указ Президента США № 14154 (січень 2025 р.) орієнтований на
перегляд протилежних — стимулюючих — заходів, що створює регуляторну
невизначеність на американському ринку [2]. Таким чином, глобальна
конкуренція на ринку ЕМ нині характеризується не однорідним, а
різноспрямованим інституційним полем.

Для кількісної оцінки рівня концентрації світового ринку ЕМ
застосовано індекс Герфіндаля-Хіршмана, який розраховується як сума
квадратів ринкових часток усіх виробників:

Відповідно до класифікації Антимонопольного відділу Міністерства
юстиції США, ринок із HHI менше 1 500 вважається неконцентрованим
(конкурентним), у діапазоні 1 500–2 500 — помірно концентрованим, понад 2
500 — висококонцентрованим. У таблиці 2 представлено розрахунок HHI для
ринку ЕМ за основними виробниками за 2024 р. (BEV + PHEV сумарно).

Розрахункове значення HHI ≈ 725 свідчить про те, що світовий ринок ЕМ
за корпоративною структурою формально не є концентрованим. Жоден
виробник, включно з лідером BYD (близько 20 %), не наближається до межі
домінування у 40 %, передбаченої антимонопольним правом ЄС. Більше того,
частка топ-3 (BYD + Geely-Volvo + Tesla) становить близько 37,5 %, що типово
для зрілих олігополістичних ринків. Цей факт суперечить поширеному в
публіцистиці уявленню про «китайську монополію» на ринку ЕМ і свідчить
про збереження простору для входу нових гравців.
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Таблиця 2. Топ-10 світових виробників електромобілів і розрахунок індексу

Герфіндаля-Хіршмана, 2024 р., розроблено автором на основі [14; 15; 21]

Проте картина радикально змінюється, якщо аналізувати ринок не за
виробниками, а за країнами походження капіталу. У такій оптиці шість із
десяти найбільших виробників (BYD, Geely-Volvo, SAIC, Chery та частково
Stellantis із залежністю від китайських партнерств) безпосередньо пов'язані з
Китаєм. Сумарна частка китайських компаній серед топ-10 становить близько
37 %, а з урахуванням «інших» китайських виробників — понад 55 % світових
продажів. Розрахункове HHI за країнами походження виробників сягає 4 696,
що відповідає категорії висококонцентрованого ринку. Саме ця методологічна
асиметрія — низька концентрація за фірмами при високій за країнами — і
пояснює гостроту інституційного протистояння на ринку.

Глобальна торгівля ЕМ у 2024 р. збільшилася на 20 %; імпорт нині
становить близько п'ятої частини світових продажів ЕМ. Структура
експортних потоків наведена у таблиці 3.

Таблиця 3. Топ-5 країн-експортерів електромобілів за вартістю та обсягом,

2024 р., розроблено автором на основі [2; 3; 13; 22]

Аналіз таблиці 3 виявляє кілька системних спостережень. По-перше,
Німеччина зберігає першість за вартістю експорту (40,6 млрд дол., 28,7 %),
значною мірою завдяки експорту преміальних електромобілів (Porsche,
Mercedes-EQ, Audi e-tron, BMW i-series). По-друге, Китай — глобальний лідер
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  (s²) 

1 BYD  20,0 400,00 
2 Geely-Volvo Group  9,0 81,00 
3 Tesla  8,5 72,25 
4 SAIC Group  5,0 25,00 
5 Hyundai-Kia  4,5 20,25 
6 VW Group  4,5 20,25 
7 Stellantis  4,0 16,00 
8 BMW  3,5 12,25 
9 Chery  3,0 9,00 

10 Mercedes-Benz  2,5 6,25 
 

 
 35,5  

   100,0  
 

  
  

 
 

1  40,6 28,7 +1,1 
2    +11,5 
3  14,2 10,0  
4  10,7 7,6 +926,6 
5  8,5 6,0  
 -5 110,2 77,8  

 



за фізичним обсягом експорту: у 2024 р. країна експортувала близько 1,25 млн
BEV (40 % світового експорту в натуральному вимірі) і близько 5,9 млн авто
загалом, перевищивши Японію та ставши найбільшим автоекспортером світу
[3]. По-третє, Мексика демонструє вибуховий приріст (+926,6 %) —
переважно за рахунок розширення виробничих потужностей Tesla у Шанхаї та
локалізації виробництва BYD, Geely, Stellantis на території країни в рамках
USMCA-стратегії «nearshoring».

Для оцінки конкурентоспроможності експортних позицій ключових
країн застосовано коефіцієнт виявленої порівняльної переваги (Revealed
Comparative Advantage, RCA), запропонований Б. Балассою [27]:

де X(ij) — експорт країни i товару j (ЕМ); X(i) — сукупний експорт країни i;
X(wj) — світовий експорт ЕМ; X(w) — світовий експорт загалом. Значення
RCA > 1 свідчить про порівняльну перевагу країни на цьому ринку. За
оціночними розрахунками на даних 2024 р., RCA Німеччини у сегменті ЕМ
становить близько 2,1, Бельгії — 1,8, Мексики — близько 1,6, Республіки
Корея — 1,4, Китаю — близько 1,1. Це означає, що Німеччина та Бельгія
мають найвиразнішу спеціалізацію на ринку ЕМ, тоді як Китай за RCA-
критерієм має лише незначну позитивну спеціалізацію — попри домінування
за обсягами. Парадокс пояснюється колосальним масштабом сукупного
китайського експорту (близько 3,6 трлн дол. у 2024 р.), що знижує відносну
питому вагу будь-якої окремої товарної групи.

Технологічна динаміка є фундаментальним чинником
конкурентоспроможності на ринку ЕМ. Ключовим вузлом доданої вартості
виступають літій-іонні акумулятори — на них припадає 30–40 % собівартості
готового автомобіля. За щорічним дослідженням BloombergNEF, у 2025 р.
середньозважена ціна літій-іонних батарейних модулів у світі знизилася на 8
% до рекордного рівня 108 дол./кВт·год; для BEV-сегмента ціна склала 99
дол./кВт·год — другий поспіль рік нижче психологічного порогу 100
дол./кВт·год [10]. У Китаї відповідний показник склав 84 дол./кВт·год, у
Північній Америці — близько 121 дол./кВт·год, у Європі — близько 131
дол./кВт·год. Різниця у 44–56 % безпосередньо пояснює нинішнє цінове
відставання західних виробників [11].

Ключовим технологічним трендом є витіснення нікель-марганець-
кобальтових (NMC) батарей літій-залізо-фосфатними (LFP) — дешевшими,
безпечнішими та з довшим ресурсом. У 2025 р. середня ціна LFP-модулів
склала 81 дол./кВт·год проти 128 для NMC [10; 11]. CATL (Contemporary
Amperex Technology Co., Limited) — найбільший світовий виробник батарей з
часткою близько 35 % світового ринку — у 2024 р. інвестував у НДДКР 2,58
млрд дол. і презентував друге покоління натрій-іонних батарей, що відкриває
перспективу подальшого здешевлення [22].

Не менш важливим виміром конкурентоспроможності є зарядна
інфраструктура. Глобальні інвестиції в інфраструктуру зарядних станцій у 2024 р.
зросли приблизно на 27 % до близько 39 млрд дол., при цьому близько 75 %
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RCA = (Xij / Xi) / (Xwj / Xw), 
 



спрямовано на публічні мережі [23]. Кількість публічних зарядних точок у
світі перевищила 5 млн одиниць — більш ніж удвічі від рівня 2022 р. Окрему
динаміку демонструють країни, що розвиваються: Бразилія до кінця 2024 р.
мала понад 12 тис. зарядних точок; в Індонезії, Таїланді, Малайзії та В'єтнамі
сукупна кількість зарядок зросла у 9 разів порівняно з 2022 р. [2; 24].

Цифрова трансформація змінює сам зміст конкурентоспроможності.
Йдеться про п'ять синергетичних напрямів: (1) штучний інтелект у системах
автономного водіння (Tesla FSD, Huawei ADS, XPeng XNGP) та оптимізації
використання акумулятора; (2) технологія V2G (Vehicle-to-Grid), що
перетворює авто на елемент розподіленого енергоринку; (3) платформи Smart
Charging із динамічним балансуванням навантаження; (4) цифрові «двійники»
автомобілів для постпродажного обслуговування за моделлю «mobility-as-a-
service»; (5) технологія заміни акумуляторів (battery swapping), яку активно
розвиває NIO у Китаї та CATL через сервіс Choco-Swap. Поєднання цих
напрямів формує нову конкурентну модель, у якій авто — це вже не
транспортний засіб, а вузол цифрової екосистеми.

За даними Укравтопрому, протягом І кварталу 2026 р. в Україні було
зареєстровано близько 5,7 тис. нових і вживаних BEV; регіональним лідером
стала Львівська область (667 авто, 91 % з яких — вживані); Київ зареєстрував
651 одиницю. На внутрішньому ринку посилюється конкуренція між
китайськими брендами (BYD, Geely, GAC, NIO, Zeekr) і Tesla, при цьому
близько 70–80 % реєстрацій припадає на вживані ЕМ із США та ЄС [25].
Україна за часткою ЕМ у структурі парку та темпами реєстрації нових авто
випереджає більшість країн Центральної та Східної Європи.

Попри стрімкі темпи нарощування електромобільного парку, Україна
залишається типовою країною-споживачем без власної значимої частки в
ланцюгах доданої вартості. Однак війна, постконфліктна трансформація
економіки та необхідність повної реконструкції транспортного парку
створюють унікальне «вікно можливостей» для стратегічного позиціонування.
Можна виокремити чотири можливі напрями інтеграції: (1) розвиток
виробництва компонентної бази — кабельних збірок, систем охолодження
батарей, інтер'єру (досвід вже наявний — німецький Leoni, японський Yazaki і
близько 30 інших постачальників мають в Україні автомобільні заводи); (2)
залучення прямих інвестицій від другоешелонних китайських OEM (Chery,
Leapmotor, JAC) шляхом створення складальних виробництв для ринку ЄС за
моделлю Угорщини та Туреччини; (3) розгортання сегмента переробки та
повторного використання акумуляторів (battery recycling), що є критично
важливим для досягнення цільових показників ЄС за вмістом вторинної
сировини; (4) розвиток підготовки інженерних кадрів через кооперацію
вищих навчальних закладів з провідними міжнародними OEM.

Інституційними передумовами успішної інтеграції є: гармонізація
українського автомобільного регуляторного законодавства з нормативами ЄС
(зокрема, з регламентами 2019/631 і 2023/851), системна підтримка інвесторів
через індустріальні парки, лібералізація імпорту акумуляторів і компонентів, а
також укладення двосторонніх угод про взаємне визнання сертифікаційних
процедур із основними технологічними юрисдикціями.
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Висновки. Проведене дослідження дозволяє сформулювати такі основні
висновки. По-перше, світовий ринок електромобілів у 2020–2025 рр. зріс із
3,1 до 21 млн одиниць (у сім разів) і досягнув частки 25 % у структурі продажів
нових легкових авто, що означає завершення нішевого етапу та перехід до
фази домінантного зростання. Китай зосереджує близько 60 % світового
виробництва і половину обсягів продажів, що принципово змінює архітектуру
глобальної автомобільної промисловості, яка протягом століття була
організована навколо ОЕМ США, Західної Європи та Японії.

По-друге, виявлено фундаментальну асиметрію конкурентного поля: за
виробниками ринок ЕМ є слабоконцентрованим (HHI ≈ 725), за країнами
походження капіталу — висококонцентрованим (HHI ≈ 4 696). Саме ця
диспропорція пояснює гостроту торговельно-політичного протистояння та
обумовлює інституціоналізацію конкуренції через тарифні бар'єри,
регуляторні режими та преференційні торговельні домовленості, що стає
визначальною ознакою ринку у 2024–2025 рр.

По-третє, тарифні війни (ЄС — компенсаційні мита 17–35,3 % понад
базові 10 %; США — 100 %; Канада — 100 %) виявилися лише частково
ефективними інструментами стримування китайського експансіонізму.
Виробники успішно обходять обмеження через перенесення виробництва до
ЄС, переорієнтацію на гібридні моделі та поглинання мит за рахунок маржі.
Це означає, що глобальна конкуренція не уповільнюється, а переходить у нові —
переважно інституційні — площини.

По-четверте, технологічні драйвери конкурентоспроможності
зосереджені у двох вузлах: акумуляторні технології (зниження цін до 99
дол./кВт·год для BEV-пакетів у 2025 р., домінування LFP-хімії) та цифрова
трансформація (автономне водіння, V2G, battery swapping, mobility-as-a-
service). Цінова паритетність ЕМ із авто з ДВЗ уже досягнута у Китаї — це
питання найближчих 2–3 років для західних ринків.

По-п'яте, для України оптимальною стратегією інтеграції у глобальні
ланцюги доданої вартості галузі є концентрація на ніші постачальника
компонентної бази та складальних виробництв із залученням другоешелонних
китайських OEM, а також розвиток сегментів переробки акумуляторів і
підготовки інженерних кадрів. Передумовою успіху є гармонізація
регуляторного середовища з нормативами ЄС та інституційна підтримка
прямих іноземних інвестицій.

Подальші напрями досліджень доцільно зосередити на побудові
економетричних моделей впливу тарифних режимів на реальні обсяги торгівлі
ЕМ; вивченні ефектів декарбонізаційних політик на структуру глобальних
ланцюгів доданої вартості; обґрунтуванні стратегій оптимального
позиціонування країн із обмеженими виробничими потужностями у нових
технологічних екосистемах.
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