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Актуальність. Автомобілебудування де-
кларується як одна з пріоритетних для України 
галузей ще з часів здобуття незалежності. Були 
здійснені численні заходи підтримки від тариф-
ного захисту та регулювання виробництва до 
прямого державного фінансування у вигляді податкових 
кредитів та держзамовлень, але головна мета у вигляді 
«створення конкурентоздатного автомобілебудування 
світового рівня» все ще не досягнута. 

Огляд літератури. Наукові джерела по-різному 
окреслюють причини такої довготривалої неефектив-
ності заходів щодо розвитку автомобілебудування. Деякі 
[10; 12] вказують на нездатність національного виробника 
конкурувати з імпортерами та на недостатню купівельну 
спроможність населення. Інші [11] наводять такі фактори, 
як високий рівень зношеності основних фондів, низький 
рівень кваліфікації кадрів, рецесію економіки. Однак для 
оцінки ефективності політики розвитку будь-якої галу-
зі необхідно знати, які були орієнтири для цієї політики 
і чому вживалися ті чи інші заходи.

 Досліджуючи зарубіжний досвід розвитку автомобіле-
будування [15-21], можна виділити певні спільні риси і у ві-
тчизняній політиці розвитку цієї галузі, яка простежується 
у ряді нормативно-правових актів [4, 5, 7, 8, 9, 12, 13]. Од-
нак якщо Корея, Бразилія чи Туреччина змогли створити 
ефективне (якщо не інноваційне) автомобілебудування, 
то в Україні на сьогодні ця галузь «досягла» найгірших по-
казників за останнє десятиріччя.

Постановка завдання. Викладене вище порушує пи-
тання критичного розгляду політики розвитку автомобіле-
будування в Україні. Однак розв’язати його в рамках однієї 
статті неможливо, тому виділимо 
найбільш головне: у чому при-
чини неефективності політики 
розвитку автомобілебудування 
в Україні? У рамках цього питання 
доцільно поставити такі завдання: 

1. Узагальнити доступний за-
рубіжний досвід застосування 
фінансових важелів розвитку ав-
томобілебудування, особливо ви-
діливши елементи, що стосують-
ся податкової та митно-тарифної 
політики.

2. Порівняти типові заходи 
зарубіжного досвіду із фактично 
випробуваними в Україні.

3. Зробити висновки щодо причин не-
ефективності розвитку автомобілебудування 
в Україні.

Об’єктом дослідження є політика розвитку 
автомобілебудування, а предметом – окремі 

аспекти такої політики.
Викладення основного матеріалу. Під політикою 

розвитку автомобілебудування ми розуміємо сукупність 
рішень і дій держави, спрямованих на забезпечення 
зростання й розвитку підприємств галузі. Реалізація за-
ходів політики відбувається через стимули і обмеження 
економічного та адміністративного характеру. Виходячи 
з вибору означених стимулів і обмежень, узагальнимо за-
рубіжний досвід розвитку автомобілебудування. 

Залежно від початкових умов та наявних ресурсів об-
сяги державного фінансування коливались, порядок ви-
користання протекціоністських заходів найкраще можна 
охарактеризувати як «випадковий» [17],  а деякі країни 
(Бразилія, Китай, Індія) випускали етап експортної орі-
єнтації, концентруючись на внутрішньому ринку, однак 
загальна схема заходів підтримки автомобілебудування 
залишалась незмінною:

1. Проведення протекціоністських заходів, біль-
шість із яких належала до митно-тарифної політики. 

За винятком декількох країн, які були першовідкри-
вачами автомобільного транспорту, першим питанням, 
з яким стикався уряд при створенні автомобілебудуван-
ня, було те, «як змусити людей купувати вітчизняні авто, 
якщо імпортні кращі і часто дешевші?» Найбільш попу-
лярним рішенням цього було введення заборонних мит 
на ввезення готових автомобілів (33% у Туреччині [16], 

60% у Таїланді [15]), створен-
ня штучних перешкод у вигляді 
ліцензування (Індія) [18] або, 
якщо ситуація дозволяла, пряма 
заборона на імпорт «незручних» 
товарів (Корея, Бразилія) [16]. 
Зазвичай спочатку обмежува-
ли тільки ввіз готових авто, за-
лишаючи можливість ввезення 
комплектів для крупновузлової 
збірки, тим самим заохочуючи 
створення автоскладальних за-
водів, часто в іноземній влас-
ності (автоскладальні заводи 
Дженерал Моторз у Канаді, Бра-
зилії, Індії) [21]. 

Розглянуто досвід розвитку автомобілебуду-
вання в ряді зарубіжних країн та проведено його 
порівняльний аналіз із політикою розвитку авто-
мобілебудування в Україні. Виділено основні ета-
пи розвитку автомобілебудування, а також за-
ходи, характерні для кожного з етапів. Зроблено 
висновки щодо причин неефективності політи-
ки розвитку автомобілебудування в Україні.

The author analyses Ukraine’s automotive indus-
try development policy based on experience of similar 
measures undertaken by certain countries. The main 
stages of development of automotive industry and 
measures common for each stage have been outlined. 
The author points out the main reasons of Ukraine’s 
automotive industry development policy inefficiency.
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Митне оподаткування з розвитком галузі, як правило, 
поступово зменшувалось. Наприклад, у Таїланді ввізне 
мито на готові авто становило в 1960 році 60% для лег-
кових, 40% для фургонів та 20% для вантажівок, тоді як 
комплекти для крупновузлової збірки (CKD) обкладались 
за ставками 30%, 20% і 10% відповідно. Деталі оподат-
ковувались за ставкою 50%. У 1971 році ставки на CKD 
було підвищено на 20%, на деталі – на 30%, а імпорт го-
тових авто взагалі заборонено. Скасування більшості мит 
(крім мита на імпорт комплектуючих, яке було зафіксовано 
на рівні у 20%) відбулося у 1990 році. За схожою схемою 
встановлювались мита у Тайвані (до 65%), Бразилії (до 
80%), Туреччині (до 33,1%), що дозволяє з певною мірою 
вірогідності стверджувати про типовість подібних заходів. 
Скасування або обмеження митного захисту здебільшого 
збігалося зі вступом країни до зон вільної торгівлі (СОТ 
для Бразилії, ЗВТ з ЄС для Туреччини, ASEAN для Кореї, 
Малайзії тощо). На цьому тлі привабливо виглядає Канада, 
де розмір митного захисту не перевищував 35% навіть на 
початку сторіччя. З часів заснування автомобілебудівної 
галузі вона поперемінно користувалась преференціями 
у зовнішній торгівлі від Британської Імперії (1904-1946), 
США (1963-2001) і СОТ (з 1995).

2. Залучення іноземних інвестицій через створення 
спільних підприємств. 

Це був другий типовий крок у політиці розвитку авто-
мобілебудування. Звичайно, для створення спільного під-
приємства виділялось найбільш «життєспроможне» під-
приємство в державній власності або створювалось таке 
з нуля. Іноземний партнер брав участь у проекті здебіль-
шого шляхом надання в тимчасове користування техноло-
гій, ліцензій на виробництво та кваліфікованих спеціалістів 
з метою максимізацій прибутку, тоді як країна-реципієнт 
була зацікавлена у створенні робочих місць та залучен-
ні технологій на середньо- і довготермінову перспективу 
і надавала людські, матеріальні й фінансові ресурси. Зро-
зуміло, що виробництво за іноземними ліцензіями з ім-
портованих комплектуючих не може слугувати основою 
для створення національного автомобілебудування, тому, 
якщо створення спільного підприємства було вдалим, уряд 
країни-реципієнта розпочинав здійснення заходів щодо 
забезпечення вищого рівня локалізації виробництва.

3. Розвиток допоміжних галузей шляхом встанов-
лення вимог до локалізації виробництва.

Встановлення вимог до частки вітчизняних комплекту-
ючих у готових автомобілях були в інтересах країни-реци-
пієнта, адже забезпечували додаткову зайнятість і сприяли 
здешевленню готової продукції. Деякі країни (Корея, Тай-
вань, Туреччина) забезпечували виконання вимог з локалі-
зації адміністративними методами, інші (Канада, Бразилія) 
надавали пільги підприємствам, які могли досягти необ-
хідного рівня локалізації. Результатом такої політики часто 
був швидкий розвиток індустрії автозапчастин, а у випадку 
Тайваню, який провалив першу спробу із розвитку автомо-
білебудування, натомість саме виробництво автокомплек-
туючих стало однією з його основних експортних галузей.

4. Заохочення експортної орієнтації підприємств 
галузі.

Автомобілебудівним підприємствам необхідна економія 
від масштабу виробництва, а отже, місткий внутрішній або 

зовнішній ринок. Країни з достатньою місткістю внутріш-
нього ринку (Індія, Китай) питаннями експорту не пере-
ймались до недавнього часу (нульових), тоді як зростання 
корейського, малайзійського, турецького чи канадського 
автомобілебудування базувалось здебільшого на значних 
обсягах експорту. Заохочення експорту здійснювалось 
шляхом кредитування через різного роду експортно-кре-
дитні агентства (здебільшого державні), надання подат-
кових пільг експортерам та зняття внутрішньодержавних 
обмежень (вимоги негайного перерахування валютної ви-
ручки в нацвалюту). Режим доступу до пільг чітко контр-
олювався.

5. Самоусунення держави від регулювання галузі. 
Логічним завершенням розвитку автомобілебудування 

є зняття тарифного захисту, вимог до локалізації, а також 
мінімізація перешкод для входження та функціонування 
в галузі. Часто лібералізація автомобілебудування відбу-
валась із лібералізацією інших галузей у зв’язку із вступом 
до зони вільної торгівлі. 

Таким чином, лише невелика частка заходів політики 
розвитку автомобілебудування може бути віднесена до 
фінансових механізмів. Окрім забороняючого ввізного 
мита, покликаного переорієнтувати внутрішнього спо-
живача на вітчизняну продукцію, можна назвати ряд по-
даткових пільг для автовиробників (здебільшого податкові 
канікули та пільгові ставки) та заохочення окремих видів 
споживчого кредитування (автокредити за умови купівлі 
вітчизняних авто). Це дає підстави стверджувати про пріо-
ритетність  у політиці розвитку галузі адміністративних ме-
тодів над ринковими, як мінімум, на етапі започаткування 
галузі. Однак варто вказати на однозначну приналежність 
всіх використаних механізмів до механізмів державного 
фінансування, адже пільгове кредитування підприємств 
здійснювалось через банки розвитку, які прямо чи опосе-
редковано перебували в державній власності.

Звичайно, в кожній країні були свої особливості, які зде-
більшого стосувались неринкових методів. Так, у країнах, 
де споживче кредитування було або прямо заборонене 
(Південна Корея, Індія), або непопулярне (Бразилія), бан-
ки отримували дозвіл кредитувати купівлю автомобілів за 
умов, що ті були вітчизняного виробництва, а також певні 
пільги у виді заниженої ставки рефінансування або кредитів 
від банків розвитку для забезпечення платоспроможного 
попиту на автомобілі. Корея здійснювала ще більш сумнів-
ну політику: в рамках програми розвитку автомобілебуду-
вання на 1962 рік (окрім кредитування та оподаткування на 
пільгових умовах) автовиробникам було дозволено ставити 
різні ціни для внутрішнього та зовнішнього ринку. Врахову-
ючи, що на той момент імпорт авто був забороненим, для 
внутрішнього ринку ціна була завищеною, а для зовнішньо-
го – заниженою. На сьогодні подібна політика гарантувала 
б антидемпінгове розслідування.

Для забезпечення національним автомобілевиробника-
ми економії від масштабу (принаймні 100 тис. авто на рік) 
здійснювалась раціоналізація галузі. Наприклад, у Півден-
ній Кореї з 1981 році було проголошено план з раціоналіза-
ції, згідно з яким через недостатній внутрішній і зовнішній 
попит кількість автовиробників було обмежено чотирма, 
а саме Хьондай, Деу, Кіа та Азія, а ліцензію на виробництво 
комерційних авто отримав лише Хьондай. Раціоналізацію 
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галузі через обмеження видачі нових ліцензій на виробни-
цтво автомобілів, скорочення виробничих потужностей, що 
не використовуються, призупинення випуску нових марок 
авто, які б прямо конкурували з національною та зменшен-
ня кількості дрібних виробників, практикували також Ма-
лайзія, Таїланд і Тайвань. 

Стосовно виробників автомобільних комплектуючих по-
літика була протилежною – максимізація кількості фірм-
виробників і заохочення внутрішньої конкуренції (зовніш-
ня конкуренція обмежувалась). У тій же Кореї, наприклад, 
створення великої кількості виробників комплектуючих 
допомогло збільшити частку місцевих комплектуючих до 
85%, а також сприяло запозиченню передових техноло-
гій з Японії. У Таїланді допоміжні галузі промисловості, що 
спеціалізуються на виробництві автомобільних комплекту-
ючих, мали 8-річні (з дати заснування) податкові канікули 
з податку на прибуток та могли імпортувати обладнання 
за пільговими митними ставками. До того ж спеціальний 
підрозділ ради з інвестицій забезпечував допомогу в укла-
данні контрактів між місцевими виробниками комплектую-
чих та виробниками автомобілів, у тому числі іноземними.

Слід зазначити, що розвиток автомобілебудування в Та-
їланді базувався на забезпеченні сприятливих умов для 
іноземних інвесторів, а отже, був залежним від їх доброї 
волі. Це можна назвати основним слабким місцем політики 
розвитку автомобілебудування, яка базувалася на залучен-
ні іноземних технологій через спільні підприємства. Така 
політика була успішною в Канаді, Японії, Кореї, Таїланді; 
меншою мірою – у Бразилії та Туреччині. 

Тайвань може слугувати прикладом провалу реалізації 
такої політики. Уряд провадив політику імпортозаміщення, 
що включала підтримання високого рівня ввізного мита на 
іноземні автомобілі та комплектуючі (до 65%), а також ви-
моги до локалізації продукції (декларувалась мета у 100%, 
фактично досягнена – 40%). У 1965 році при міністерстві 
економіки було створено спеціальну комісію з автомобіле-
будування для розробки й контролю за виконанням заходів 
стимулювання індустрії. Подібні заходи включали зниження 
вартості сертифікації нових авто, заходи зі стимулювання 
споживчого кредитування (виключно купівлі вітчизняних 
авто) тощо. Прямого державного фінансування підприєм-
ствам не надавалось. 

У середині 70-х стало зрозуміло, що тарифного захисту 
галузі було недостатньо для досягнення цілей, поставлених 
державними програмами: автовиробники не змогли досяг-
ти обсягів виробництва, за яких вони могли б скористатися 
економією від масштабу. 

У 1979 році було затверджено проект великого автомо-
білебудівного заводу із виробничими потужностями у більш 
ніж 200 тис. авто на рік (на той час один місцевий виробник 
міг виробити лише 18 тис. авто на рік). Уряд намагався 
залучити іноземного партнера для цього проекту, причо-
му такий партнер мав право на не більш ніж 45% капіталу. 
50% продукції заводу повинно було йти на експорт. China 
Steel Corporation мало виступити в якості агента держави. 
У 1982 році іноземним партнером було обрано Toyota, але 
її не влаштовували умови, а уряд не пішов на компроміс. 
У 1984 році проект закрили.

Важливим фактором, який заважав підйому автомобі-
лебудування Тайваню, називають невеликий внутрішній ри-

нок. Такі країни, як Китай чи Індія, зрештою змогли створи-
ти великомасштабне автомобілебудування, орієнтоване на 
внутрішній ринок. Тайвань (до того, як став обслуговувати 
Китай) не зміг. Жодний із 6 виробників не міг скористатися 
економією від масштабу, а політика раціоналізації не про-
водилась. Орієнтація на зовнішні ринки провалилась через 
сусідство з більш успішними автомобілебудівниками на 
зразок Кореї та Японії.

Невдала спроба створити галузь на початку 80-х від-
строчила її розвиток на 20 років. Локалізація виробництва 
у 40% була досягнута в 1999 році, першу спільну компанію 
створили у 2002 році (Taiwan-Honda). Виробництво авто-
комплектуючих відсунуло автомобілебудування на другий 
план, адже обслуговувало спочатку китайський, а потім 
і американський ринок. На сьогодні автомобілебудуван-
ня Тайваню в кращому стані, ніж українське. Автомобі-
лебудівники Тайваню здатні виробляти 591 тис. авто на 
рік, обсяги експорту на 2012 рік становили 70 тис. авто. 
Більшість компаній галузі є спільними підприємствами 
(Toyota-Kuozui, Mitsubishi-CMC, Nissan-Yulon, Ford Lio Ho, 
Honda-Sanyang), на них припадає близько 70% внутрішньо-
го ринку. Кількість авто на тисячу чоловік плавно зростала 
з 233,35 у 1996 до 308,5 у 2012. Експорт комплектуючих, 
починаючи з 2005 року, складав близько половини від ви-
робництва (48%  2005, 57% у 2012), причому основним 
покупцем є США (36,5%). 

Автомобілебудування України характеризується та-
кими показниками: ступінь локалізації виробництва – від 
10 до 60%, у середньому по галузі – 26%; обсяги річного 
виробництва авто – близько 50,5 тис. на рік (спадають), 
рівень монополізації галузі високий (на 4 найбільших ви-
робники припадає приблизно 100% виробництва легкових 
авто, причому найбільший з них – ЗАЗ – майже зупинив 
виробництво), топовий обсяг виробництва авто – 423 тис. 
на рік, а топове споживання – близько 630 тис. (за той же 
2008 рік). Половина вироблених легкових авто реалізуєть-
ся на внутрішньому ринку, 95% експорту авто припадає 
на Росію.

Віртуально Україна має найбільший у Східній Європі 
споживчий ринок для автомобільної продукції, за показ-
ником кількість автомобілів на 1000 чоловік населення 
Україна (158) поступається навіть Росії, не кажучи вже про 
інші європейські країни. Однак де-факто цей ринок не існує 
з огляду на низьку платоспроможність попиту. У 2008 році, 
коли продаж авто сягнув свого історичного максимуму, 
50% авто було реалізовано в кредит, і навіть тоді більшість 
цих авто були нижчого цінового сегменту. На сьогодні мож-
на констатувати, що споживчий кредит для населення фак-
тично є недоступним, а рівень доходів зменшився навіть 
у порівнянні з 2008 роком. Тому будь-яка стратегія розвитку 
індустрії, що базується на орієнтації на внутрішній ринок, 
є невиправданою.

Отже, підсумувати розглянутий зарубіжний досвід 
можна таким чином:

а) існують типові періоди розвитку автомобілебуду-
вання в країні, а саме: період протекціоністської політики, 
період залучення іноземного досвіду та технологій, період 
локалізації виробництва, період експортної орієнтації та 
період дерегуляції галузі. Експортна орієнтація опускалась 
країнами, які мали місткий місцевий ринок;
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б) на кожному етапі діяв свій набір інструментів спри-
яння розвитку галузі, здебільшого інструментів митного, 
податкового чи фінансового регулювання;

в) більшість заходів сприяння розвитку галузі належали 
до промислової політики, а не до фінансової. 

Розвиток автомобілебудування в Україні на сьогодні 
відповідає другому етапу, адже превалюючим видом ви-
робництва все ще є крупновузлова збірка за іноземними 
ліцензіями.

Для підтримки автомобілебудівної галузі з 1997 року 
було прийнято і частково виконано 4 інвестиційні програми 
та дві концепції розвитку, що забезпечували широкий об-
сяг пільг митного, податкового та фінансового характеру. 
Пільги автомобілевиробникам були прописані в таких нор-
мативних документах:

1. Закон України «Про стимулювання виробництва ав-
томобілів в Україні» [5], що передбачав мінімальний об’єм 
інвестицій, еквівалентний 150, 30 і 10 млн. дол. США, для 
виробництва легкових і вантажних авто та автобусів відпо-
відно, причому інвестиції мали бути виключно в грошовій 
формі. Інвестор не мав вимагати авторської винагороди 
за передані підприємству технології, а протягом періоду 
пільгового оподаткування зобов’язувався не зменшувати 
кількість працівників та реінвестувати прибуток у підприєм-
ство. Пільгове оподаткування полягало у відсутності мит-
ного оподаткування і сплати ПДВ з товарів, потрібних для 
автомобілебудування (згідно зі списком Кабміну); звіль-
нення від податку на землю та нульова ставка ПДВ для ви-
робленої продукції; звільнення від збору до інноваційного 
фонду. Об’єкт оподаткування міг бути зменшеним на суму 
реінвестицій у діяльність підприємства.

Намагаючись обмежити обсяги крупновузлової збірки 
авто (яку можна із застереженнями назвати варіантом ім-
порту), в законі детально прописали склад машинокомп-
лекту, причому ті машинокомплекти, які не підпадали під 
опис, вважались готовим автомобілем і оподатковувались 
відповідно.

Декларувалась мета у 70% рівень локалізації протягом 
10 років, яка, звичайно, не була досягнута.

2. Інвестиційна програма щодо АвтоЗАЗ-Деу [9] перед-
бачала створення спільного підприємства з виробництва 
легкових авто із статутним фондом у 300 млн. дол., з них 
150 млн. – закордонних інвестицій. Виробництво передба-
чалось методом дрібно- та крупновузлового складання, ре-
алізація – через власну мережу підприємства. Метою про-
грами було створення виробничих потужностей у 150 тис. 
авто на рік до 2008. (Згідно зі статистичними даними Асо-
ціації автомобілевиробників України, станом на 2008 рік 
було вироблено 401 тис. легкових авто, з них 62,8% – на 
потужностях АвтоЗАЗ, тобто приблизно 251 тис., а отже, 
мета була досягнута). У програмі ще раз підкреслюється 
зобов’язання інвестора реінвестувати весь прибуток у ви-
робництво до 2008 року. Слід зазначити, що оригінальний 
іноземний партнер збанкрутував у 2001 році і був викупле-
ний Дженерал моторз, які відмовились від купівлі некорей-
ських спільних підприємств ДЕУ.  Корпорація «УкрАВТО» 
викупила «АвтоЗАЗ» (з 2000-х років державні 82% акцій 
«АвтоЗАЗ» було довірено українській автомобільній корпо-
рації («УкрАВТО»), у 2002 році корпорація придбала ці акції 
і злилася з «АвтоЗАЗ»), а частка Daewoo в СП «АвтоЗАЗ-

Daewoo» була пізніше викуплена швейцарською інвести-
ційною компанією «Hirsch & CIE» у 2003 році.

3. Інвестиційна програма для ЗАТ ЛАЗ [7] мала на меті 
створення виробництва вантажних автомобілів, автобусів, 
комплектуючих виробів і запасних частин до них. Ця про-
грама констатувала наявність 30 млн. дол. інвестицій укра-
їнських підприємств у статутному фонді ЗАТ ЛАЗ. У про-
грамі прописано номенклатуру техніки, виробництво якої 
власники ЗАТ ЛАЗ мали налагодити до 2008 року, а також 
орієнтовний обсяг виробництва і реалізації у 1300 вантажі-
вок та 3520 автобусів, що мав бути досягнутий у 2007 році. 
У 2007 фактично було випущено 290 автобусів, а отже, мети 
програми не було досягнуто.

4. Інвестиційна програма для ВАТ ЛуАЗ [8] передбачала 
модернізацію та розширення виробництва Луцьким ав-
тозаводом легкових, вантажних автомобілів та автобусів. 
Джерелами фінансування визначались інвестиції (в тексті 
не вказано конкретного інвестора) в розмірі 165 млн. грн.  
для виробництва автобусів, розміщення акцій підприєм-
ства на суму 648 млн. грн. та реінвестування прибутку на 
суму 1020, 67 млн. грн. Орієнтовані обсяги виробництва 
прописані на строк діяльності програми (2005-2008), на 
кінець її дії вони встановлювались у розмірі 47,4 тис., 
6,5 тис. та 3,4 тис. для легкових, вантажних авто і авто-
бусів відповідно. Окремо вказувалося, що коли обсяг ін-
вестиції не досягне суми, еквівалентної 150 млн. дол., то 
програма в частині виробництва легкових автомобілів не 
буде виконуватись. У лютому 2005 року було створено 
корпорацію «Богдан», у якій ЛуАЗ виступав у якості одного 
з співзасновників, і станом на 2008 рік обсяги виробни-
цтва цієї  корпорації становили 87,328 тис. легкових авто, 
2 тис. вантажних і 3,744 тис автобусів, тобто декларованої 
цілі програми щодо обсягів виробництва було досягнуто 
в частині виробництва легкових авто і автобусів.

5. Закон України «Про розвиток автомобільної про-
мисловості України» [4] містить основні вимоги як для 
підприємств, які виробляють автомобілі й мотоцикли, так 
і до програм розвитку таких підприємств. Підприємства, 
які відповідали вимогам цього закону, до 2008 року мали 
право зменшувати об’єкт оподаткування на суму коштів, 
реінвестованих у розвиток підприємства, а також не спла-
чувати митних зборів із ввезення товарів та комплектую-
чих, необхідних для виробництва. Дія закону закінчилась 
31 грудня 2008 року. 

6. Концепція розвитку автомобілебудування в Україні 
до 2015 року [13] містить орієнтовні етапи (крупновузлова 
збірка – дрібновузлова збірка –власне виробництво) та на-
прямки (створення конкурентного середовища, залучення 
іноземних інвестицій, проведення ефективної митно-та-
рифної політики) розвитку, але фактично є лише деклара-
цією добрих намірів.

Серед більш нових заходів з регулювання автомобіль-
ної промисловості можна виділити введення спецмита на 
імпортні автомобілі та утилізаційного збору [3]. Спецми-
то, введене за петицією трьох найбільших автовиробників 
(ЗАЗ, Богдан, Єврокар), було покликане обмежити конку-
рентоспроможність імпортних авто. Утилізаційний збір стя-
гувався відповідно до Закону України «Про внесення змін 
до Податкового кодексу України щодо сплати екологічного 
податку за утилізацію знятих з експлуатації транспортних 
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засобів» від 4 липня 2013, що передбачав встановлення 
утилізаційного збору з виробників та імпортерів автомо-
білів відповідно до їх типу, віку, маси та об’єму двигуна. 
Кошти мали бути спрямовані на встановлення пунктів ути-
лізації, які де-факто так і не змогли конкурувати з пунктами 
прийому металобрухту [2]. Такі заходи додатково обмеж-
или купівельну спроможність всередині країни і стали од-
ним із факторів зменшення виробництва. На сьогодні утилі-
заційний збір скасовано (закон України «Про внесення змін 
до податкового кодексу від 24.02.2014 №4238), а спецмито 
суттєво знижено (із 6,46% до 4,31% для авто з об’ємом 
двигуна до 1,5 л і з 12,95% до 8,63%) із перспективою по-
дальшого зниження з квітня 2015 року.

У таблиці наведено основні заходи політики розвитку 
автомобілебудування з урахуванням зарубіжного і вітчиз-
няного досвіду розвитку цієї галузі.

Отже, підсумовуючи результати програм розвитку авто-
мобілебудування, можна констатувати їх недостатню ефек-
тивність: залучення іноземного інвестора для створення 
спільного підприємства провалилось, перехід від крупно-
вузлової збірки до хоча б дрібновузлової не було здійснено, 
а з кризового 2008 року обсяги виробництва автомобілів 
стійко спадали. Також досить детально прописані вимоги 
до рівня інвестицій у законах, яким де-факто відповідали 
лише три найбільші підприємства, дають підстави підозрю-
вати у непрозорості щодо розподілу ресурсів і пільг.

Висновки. Україна спробувала застосувати всі інстру-
менти розвитку галузі, які дозволяє поточна ситуація (ви-
пускаючи неринкові методи, які неможливо використову-
вати в якості члена СОТ, наприклад, протекціоністські), але 
більшість ранніх програм розвитку не досягли своїх цілей, 
а в пізніх цілі здебільшого чітко не окреслені. З огляду на це 
політика розвитку була непослідовною, а рівень контролю 
за її виконанням недостатній. 

Допоміжні галузі не розвивались достатньою мірою 
через переважання крупновузлової збірки (особливо це 
стосується легкового автомобілебудування), тому рівень 
локалізації продукції був недостатнім.

Розвиток автомобілебудування України на сьогодні 
стримується здебільшого недостатністю попиту з огляду 
на втрати найбільшого зарубіжного ринку збуту (Росія) та 
скорочення внутрішнього попиту (купівельної спромож-
ності населення). З огляду на скрутний фінансовий стан 
держави та унікальні обставини українські машинобудівні 
підприємства можуть залучити певний обсяг гарантовано-
го збуту через військові замовлення (як, наприклад, КрАЗ). 
Значна девальвація національної валюти робить іноземну 
продукцію надто дорогою для українського споживача (ре-
зультат, подібний до протекціонізму), однак, щоб скорис-
татись такою ситуацією, необхідне зростання купівельної 
спроможності населення. Досягнення цієї мети через ко-
мерційне чи державне споживче кредитування на сьогодні 
занадто дороге й ризикове. 

Conclusions. During the development phase of its auto-
motive industry development policies, Ukraine clearly used 
experience of East Asian and South American countries, ex-
cluding the measures forbidden due to the WTO membership. 
Resulting policies were ineffective due to their inconsistent 
nature and lack of state control over their execution.

The main restraints to Ukrainian automotive industry de-
velopment are as follows: insufficient level of localization of 
production; decline in car sales due to loss of Russian market; 
decline in car sales on the local market due to low purchasing 
power. 

In the meantime, Ukrainian automotive manufacturers 
survive mainly on public and military orders. Devaluation of 
national currency raises the competitiveness of Ukrainian cars, 
but it is up to manufacturers themselves to use this advantage.

Таблиця. Основні заходи політики розвитку автомобілебудування

Проблема
Рішення

Український досвід Зарубіжний досвід

Створення ніші 
для вітчизняних 
автовиробників

Тарифний захист (6%) 
Квотування імпорту
Екологічні вимоги

Тарифний захист (до 80%)
Ліцензування автовиробників
Екологічні вимоги
Квотування імпорту
Заборона імпорту

Досягнення економії 
від масштабу

Пакети пільг для окремих 
підприємств галузі

Раціоналізація галузі
Пакети пільг для підприємств галузі
Створення профільних комітетів для розвитку підприємств галузі

Стимулювання збуту Державні закупівлі
Воєнні замовлення

Створення державних агенцій для налагодження ділових зв’язків між 
підприємствами суміжних галузей (як національними, так і іноземними)
Стимулювання споживчого кредитування на автомобілі
Державні закупівлі

Підвищення 
локалізації 
виробництва

Законодавчі вимоги до 
локалізації виробництва
Підвищене оподаткування 
CKD- та SKD- комплектів

Законодавчі вимоги до локалізації виробництва
Підвищене оподаткування CKD- та SKD- комплектів

Залучення технологій Створення спільних 
підприємств
Купівля ліцензій на 
виробництво

Створення спільних підприємств
Купівля ліцензій на виробництво
Купівля технологій

Джерело: складено автором на основі [6; 15-21]
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