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— IT и авто —

Новые игроки
За последнее время несколько круп-
ных IT-игроков объявили о планах 
выйти на рынок электромобилей с 
собственным продуктом напрямую 
или через сотрудничество с OEM 
(original equipment manufacturer) 
— компанией, производящей дета-
ли и оборудование, которые можно 
продавать под собственной торго-
вой маркой.

Китайский IT-гигант Xiaomi объ-
явил 30 марта, что планирует инве-
стировать $10 млрд в течение следу-
ющих десяти лет в небольшую до-
чернюю компанию по производст-
ву электромобилей. Xiaomi является 
третьим по величине производите-
лем смартфонов в мире после Apple 
и Samsung. Первоначальные инвес-
тиции в проект по выпуску электро-
каров составят $1,5 млрд — пока ком-
пания не объявила, будет она выпу-
скать бюджетные модели авто или 
выйдет в премиум-сегмент.

В январе другая китайская ком-
пания, предоставляющая веб-серви-
сы, Baidu объявила, что станет парт-
нером китайского автопроизводите-
ля Geely для производства электро-
мобилей. Baidu инвестирует в парт-
нерство программные технологии, 
а Geely возьмет на себя проектирова-
ние и производство.

Кроме того, в апреле Huawei объ-
явила о начале продаж электро-
кара SF5, который она разработа-
ла совместно с брендом электромо-
билей SERES. SF5 оснащен решени-
ем Huawei HiCar для подключения 
к сети: разработка будет доступна 
во флагманских магазинах Huawei 
по всему Китаю. Наконец, по сооб-
щению Bloomberg, Apple вела пе-
реговоры с автопроизводителями 
Hyundai Motor и Kia Motor о произ-
водстве электрокара Apple Car к 2024 
году, но приостановила обсуждение 
в феврале.

Конкуренция в сфере электромо-
билей будет становиться все более 
высокой. Несколько традиционных 
производителей авто недавно объя-
вили о планах более быстрого пере-
хода к продажам электрокаров, ли-
дер отрасли Tesla продолжает мас-
штабироваться, а новые участники 
стремятся выйти на рынок, отмеча-
ют аналитики Goldman Sachs (GS).

Крупные IT-компании в принци-
пе активно интересуются новыми от-
раслями, указывает аналитик ИК «Ве-
лес Капитал» Артем Михайлин. «У IT-
гигантов уже есть достойная финан-
совая, технологическая и эксперт-
ная база, что позволяет постоянно те-
стировать новые направления вне 
основного бизнеса»,— говорит он. 
По его словам, производство элек-

тромобилей является интересной об-
ластью с большим потенциалом ро-
ста и во многих моментах пересека-
ется с производством гаджетов.

По данным Canalys, в мире про-
дажи электромобилей составили 
3,1 млн штук в 2020 году. Эксперты 
компании рассчитывают, что к 2028 
году продажи электромобилей вы-
растут до 30 млн штук. Больше по-
ловины мировых продаж легковых 
транспортных средств в 2026 году 
будет приходиться на электрифици-
рованные автомобили, прогнозиру-
ет Boston Consulting Group. В 2020 го-
ду ее эксперты утверждали, что этого 
показателя (51%) удастся достигнуть 
только к 2030 году, однако они пере-
смотрели свои прогнозы из-за уско-
рившегося перехода на электродви-
гатели в пандемию.

О том, есть ли потенциал зара-
ботать на этом рынке, спорить не 
приходится. В конце марта на бир-
жу NASDAQ вышел стартап по про-
изводству электромобилей Arrival, 
который создал экс-глава Yota Де-
нис Свердлов. Компания выбрала 
способ стать публичной через сли-
яние со SPAC — американской CIIG 
Merger. В результате инвесторы оце-
нили Arrival, которая еще не начала 
массового производства, в $13,8 мл-
рд — рекордную сумму для проектов 
из Великобритании.

Признанные лидеры
Традиционные производители авто-
мобилей стараются как можно быс-
трее переключиться на электрока-
ры. Например, Ford недавно объя-
вил о планах увеличить свои инве-
стиции в электромобили как ми-
нимум до $22 млрд до 2025 года, 
General Motors (GM) поставила себе 
цель достичь 100% продаж автомо-
билей с нулевым уровнем выбросов 
к 2035 году, а Volvo хочет продавать 
только электромобили к 2030 году. К 
концу 2025 года BMW собирается по-
ставить клиентам около 2 млн элек-
тромобилей, а к 2030 году на них бу-
дет приходиться не менее 50% миро-
вых поставок BMW. Японская Toyota 
хочет, чтобы к 2025 году на электри-
фицированные авто приходилось 
40% продаж новых автомобилей, а в 
2030-м — до 70%.

«Это знак для целой индустрии 
по всему миру»,— считает партнер 
Фонда развития интернет-инициа-
тив Дмитрий Калаев. Электрокар — 
символ прогресса, знак того, что вла-
делец бережет природу, заботится 
об экологии, согласен сооснователь 
«Лаборатории умного вождения» Ни-
кита Касьяненко. Сейчас это основ-
ной двигатель спроса, поэтому по-
чти каждый уважаемый производи-
тель уже представил свои электрока-
ры, добавляет он.

Автоконцерны инвестируют мил-
лиарды долларов в исследования, 
разработки и электрификацию ав-
топарка: обязательства только GM, 
Ford и Volvo могут достичь пример-
но $100 млрд к 2025 году, полагают 
аналитики GS. Эти инвестиции так-
же поддерживают разработку про-
граммного обеспечения, поскольку 
«начинка» автомобиля может содер-
жать более 100 млн строк кода, ука-
зывают они.

В течение следующих двух лет ав-
томобильные бренды и новые участ-
ники планируют вывести на рынок 
несколько моделей электромоби-

лей, что неизбежно повысит конку-
ренцию. Например, в 2022 году нач-
нутся поставки китайского электро-
кара Nio ET7 с суперкомпьютером 
Nvidia внутри, а Tesla в это же вре-
мя начнет производство бюджет-
ной версии электромобиля на базе 
Tesla Model 3 за $25 тыс. К 2024 го-
ду шесть новых моделей электромо-
билей представит компания Jaguar 
Land Rover.

На текущем этапе ни один авто-
производитель не запланировал 
до 2030 года полностью убрать ав-
то с двигателями внутреннего сго-
рания из производства, поэтому по-

ка рано говорить о том, что автомо-
бильные бренды перестанут зараба-
тывать на сервисе, считает консуль-
тант SBS Consulting Дмитрий Бабан-
ский. По его словам, автопроизво-
дители диверсифицируются и на-
чинают выпускать электромобили, 
производители электроники дела-
ют то же самое. «Поэтому тут крити-
чески важен вопрос выбора страте-
гических ниш, доходы от которых 
заменят выручку от сервиса и за-
пчастей для автомобилей»,— счита-
ет он. Такими нишами могут стать 
компоненты для электромобилей 
(батареи, электродвигатели), инфра-
структура для подзарядки электро-
каров, а также финансовые продук-
ты, которые будут в эту инфраструк-
туру встроены.

Традиционные автопроизводи-
тели и IT-компании существуют в 
разных измерениях, говорит Ники-
та Касьяненко: «На стороне первых 
пока лучшее „железо“, но с финансо-
выми возможностями Apple, Google 
или Huawei этот вопрос тоже можно 
решить». По его мнению, происходя-
щее сейчас проще всего представить 
себе как гонку: IT-компании и авто-
производители движутся к одной це-
ли, но с разных сторон, пытаясь по 
пути найти компаньонов, которые 
ускорят их темп.

«Автомобиль сейчас становится 
сложным девайсом, поэтому стоит 
ожидать в долгосрочной перспекти-
ве переход от конкуренции на рын-
ке авто/электромобилей к конку-
ренции экосистем. Именно поэто-
му традиционные автопроизводи-
тели идут в производство батарей 
и инвестируют в зарядочные стан-
ции»,— рассуждает консультант SBS 
Consulting.

Захват рынка
Сейчас крупные технологические 
компании задаются вопросом, ку-
да им двигаться дальше и как уве-
личить свою выручку, рассуждает 
Дмитрий Калаев. По его словам, если 
посмотреть на топ-10 индустрий по 
выручке, автомобили войдут в него 
три раза: продажа автомобилей, за-
пчастей и их производство. «Авто-
рынок достаточно большой, но по-
ка на нем еще никто не успел разгу-
ляться»,— подчеркивает он. Однако 
с точки зрения захвата рынка у тех-

нологических компаний есть боль-
шой потенциал: сейчас Tesla сто-
ит дороже, чем все автогиганты, но 
Apple стоит дороже Tesla, указывает 
эксперт.

С ним согласен сооснователь «Ла-
боратории умного вождения». По 
его словам, экономическая модель 
IT-компаний выглядит как мини-
мум более стабильной. Это означает, 
что в условиях очередного кризиса, 
которые преследуют автопромыш-
ленность всю ее историю, какой-то 
крупный автопроизводитель может 
сдать в аренду свое производство 
IT-гиганту, открыв тем самым ящик 
Пандоры для других производите-
лей автомобилей, рассуждает Ники-
та Касьяненко.

Apple и другие бренды из IT-инду-
стрии очень хорошо знают свою ау-
диторию и могут всерьез посоревно-
ваться с автопроизводителями, кото-
рые продают свой продукт через ди-
стрибуторов или сайт и больше ни-
чего не знают о своих покупателях, 
продолжает Дмитрий Калаев. IT-ги-
ганты больше знают про потреби-
телей, лучше умеют доставлять кон-
тент, чем это делают автоконцерны. 
«Проблема автогигантов в том, что 
они не знают, кто и что у них покупа-
ет: производители отдают товар ди-
стрибуторам, а дальнейшая судьба 
продукта им, как правило, неизвест-
на, как и информация о его владель-
це»,— говорит он.

При этом IT-гиганты знают, что 
пользователи покупают, как часто, 
куда они ездят благодаря таргетиро-
ванию. Например, «Яндекс.Драйв» 
знает о водителе намного больше, 
чем не оснащенные специальным 
софтом машины — в каршеринге 
приложение открывает профиль 
пользователя и подбирает подходя-
щую музыку. «Электромобили будут 
работать еще проще — отсутствие то-
пливной системы превратит маши-
ну в гаджет, подключиться к которо-
му и настроить все процессы через 
телефон будет еще проще»,— про-
гнозирует партнер ФРИИ.

Производители автомобилей в 
любом случае сохранят часть своего 
заработка: ремонт кузова, подвески, 
трансмиссии и т. д., полагает испол-
нительный директор аналитическо-
го агентства «Автостат» Сергей Уда-
лов. «Основной заработок IT-компа-
ний в автомобильной сфере — в те-
лематике, то есть в сборе данных, их 
продаже. Поэтому производители 
не хотят отдавать этот кусок и по воз-
можности хотят сами его начать мо-
нетизировать»,— говорит господин 
Удалов.

Перспективы и будущее экс-
перт видит в таких сегментах, как 
connected car (подключенных к се-
ти машинах), обмене данными меж-
ду автомобилями, безопасностью и 
автомобилях с автопилотами. Но в 
этих нишах есть конкуренты — это 
как раз IT-компании, указывает ди-
ректор «Автостата». «Ситуация похо-
жа на то, что происходит в банков-
ской сфере, где финтех-сервисы се-
рьезно отгрызают часть рынка у бан-
ков»,— констатирует он.

Пока сложно говорить о пер-
спективах технологических гиган-
тов на этом поприще, так как при-
мера успешных продуктов здесь, по 
сути, нет, указывает Артем Михай-
лин из «Велес Капитал». «Мы боль-
ше верим в развитие партнерств, 
когда IT-компании и автомобиль-
ные бренды будут кооперировать-
ся и дополнять экспертизу друг дру-
га»,— заключает он.

Александр Филимонов

ИТ Информационные технологии
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По оценкам экспертов, с каждым годом индустрия электромобилей будет расправлять крылья все шире 

Крупные технологические компании — Apple, 
Xiaomi, Baidu, Huawei — объявили о планах вый-
ти на рынок электромобилей самостоятельно 
или с помощью сторонних производителей 
оборудования. Одновременно традиционные 
автогиганты — Ford, Volvo, General Motors — ин-
вестируют миллиарды долларов, чтобы полно-
стью перейти на продажи машин с нулевым 
уровнем выбросов в ближайшее время. Конку-
ренция в сфере электрокаров будет становить-
ся все более высокой, прогнозируют аналитики. 
Почему IT-компании решили выйти на новый ры-
нок и смогут ли они перехватить лидирующие 
позиции у производителей авто?

Чем грозят бизнесу требования по передаче госорганам  
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— феномен —

Машинное обучение (Machine 
Learning; ML) в целом и глубо-
кое обучение нейронных сетей 
(Deep Learning; DL) в частности — 
весьма популярные темы сегод-
ня. В начале года компания ARK 
Invest выпустила отчет Big Ideas 
2021, в котором поставила Deep 
Learning на первое место в списке 
самых перспективных секторов 
для инвестирования. По мнению 
аналитиков, глубокое обучение 
может стать самым важным про-
рывом нашего времени. В мас-
совом сознании оно тесно связа-
но с неким «очеловечиванием» 
машин: роботов, голосовых по-

мощников, ботов, которые вроде 
бы должны становиться умнее 
и самостоятельнее. На самом 
же деле DL сегодня применяет-
ся практически во всех областях, 
где есть возможность собирать 
и использовать данные.

Больше, чем весь интернет
В настоящее время Deep Learning — 
это уже не про науку и эксперимен-
ты, а про решение прикладных за-
дач. Простой и наглядный пример — 
популярная соцсеть коротких видео 
TikTok, от и до построенная на глу-
боком обучении. «Умные» алгорит-
мы создают рекомендации для каж-
дого пользователя исходя из его по-
ведения. Наиболее часто примеры 

использования DL встречаются в об-
ласти обработки текстов и изображе-
ний, в рекомендательных сервисах, 
беспилотных авто. С помощью ней-
ронных сетей «автоматизируется» 
создание ПО, текстов, музыки и пр.

По оценке ARK, DL может доба-
вить $30 трлн к рыночной капитали-
зации фондового рынка за следую-
щие 15–20 лет — это больше, чем сде-
лал весь интернет за свою историю. 
В течение следующего десятилетия 
наиболее важные программные 
продукты будут создаваться с помо-
щью DL. Прорывы ожидаются в об-
ласти создания беспилотников (self-
driving cars), в разработке новых ле-
карств и во многих других направле-
ниях. В ближайшие пять-десять лет 

DL будет демократизироваться бла-
годаря платформам для разработки 
ПО. Но уже сейчас эти инструменты 
используются довольно широко.

Применение на деле
По словам директора по развитию 
технологий искусственного интел-
лекта «Яндекса» Александра Крайно-
ва, Deep Learning применяется в про-
дуктах компании практически по-
всеместно: «В „Поиске“, в „Алисе“, 
в беспилотных автомобилях, в „Пе-
реводчике“, в „умной“ камере без-
опасности, в рекламных продуктах, 
в „Картах“, в „Маркете“, в „Музыке“ 
и других сервисах „Яндекса“. DL ис-
пользуется для анализа текстов, изо-
бражений, звуков, для ранжирова-

ния и рекомендаций, для поиска и 
генерации контента и так далее».

Из стремительно развивающих-
ся направлений применения Deep 
Learning Александр Крайнов выде-
ляет беспилотный транспорт и ана-
лиз текста. «Наши беспилотные авто-
мобили активно тестируются в раз-
ных странах, а беспилотные роботы-
доставщики уже доставляют заказы 
пользователям в Москве в реальных 
условиях большого города,— про-
должает он.— Что же касается текста, 
то это не только системы машинного 
перевода и персональные ассистен-
ты. Уже начинают внедряться реше-
ния, которые, например, позволяют 
суммировать различные тексты и де-
лать компактный пересказ».

DL применяется и в большинстве 
решений ABBYY для бизнеса, расска-
зала „Ъ“ вице-президент по управле-
нию проектами ABBYY Татьяна Да-
ниэлян. «Мы используем такие алго-
ритмы для обработки и распознава-
ния изображений: улучшаем каче-
ство исходных файлов, определяем 
тип данных, распознаем докумен-
ты на различных языках и штрих-
коды,— перечисляет она.— Глубо-
кое обучение также играет значи-
мую роль в проектах ABBYY с извле-
чением данных из неструктуриро-
ванных, полуструктурированных и 
структурированных документов: до-
говоров, писем, счетов, счетов-фак-
тур, отчетов, актов и мно-
гих других».

Глубокие изменения
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Б Е З  С Л Е Д А ?

В марте журналисты The Wall Street Journal решили ответить на вопрос, действительно ли 
электрокары лучше для окружающей среды. Чтобы ответить на этот вопрос, издание вместе 
с исследователями из Университета Торонто сравнили воздействие на окружающую среду 
двух популярных автомобилей, которые являются бестселлерами в своих сегментах: седана 
среднего размера Tesla Model 3, который работает на электричестве, и более легкого внедо-
рожника Toyota RAV4, который работает на бензине.

Объем вредных выбросов нужно учитывать также в момент создания и заправки автомо-
биля, говорится в исследовании. Другими словами, необходимо измерить уровень выбросов, 
связанных с бурением нефтяных скважин и дымовыми трубами электростанций, а также 
с добычей металлов, таких как никель и кобальт, которые необходимы для производства 
аккумуляторов электромобилей.

Оказалось, что при производстве Tesla Model 3 выбросы парниковых газов достигают 
12,2 тонны, тогда как при выпуске Toyota RAV4 выбросы не превышают 7,4 тонны. Однако 
при эксплуатации авто ситуация начинает меняться, и примерно через 33 тыс. пройденных 
километров углеродный след Tesla Model 3 и Toyota RAV4 достигает одинаковых значений.

ПРОГНОЗ

ДОЛЯ ЭЛЕКТРОКАРОВ В ПРОДАЖАХ НОВЫХ МАШИН (%)
ИСТОЧНИК: BLOOMBERGNEF.
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ВЛИЯНИЕ ЭЛЕКТРОКАРОВ НА МИРОВУЮ ЭКОНОМИКУ И ЭКОЛОГИЮ
ИСТОЧНИК: BLOOMBERGNEF.


