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Постановка проблеми. В умовах інтеграції Укра-

їни у європейську спільноту набуває актуальності 
проблема розвитку зовнішньоекономічного потенці-
алу вітчизняних автомобілебудівних підприємств. 
Відтак вважаємо необхідним проаналізувати сучас-
ний стан і визначити перспективи їх розвитку.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Вироб-
ництво автомобілів забезпечує додану вартість, фор-
мує попит на товари і послуги підприємств суміж-
них галузей (виробництво металопрокату, пластмас,  
автоскла, автохімії тощо) та стимулює науково-до-
слідну діяльність. Створення одного робочого місця 
на підприємствах автомобілебудівної галузі спричи-
няє створення щонайменше шести робочих місць у 
суміжних галузях.

Обсяг виробництва легкових автомобілів в Укра-
їні протягом 2003-2008 рр. зріс у 4 рази, досягнув-
ши максимуму в 2008  р. – 401,6 тис. автомобілів. 
У 2009 р. обсяг виробництва знизився у 6 разів – до 
65,7 тис. одиниць, у 2010 р. обсяг хоч і збільшився 
на 13,5 тис. одиниць, однак залишився на дуже низь-
кому рівні – 75,3 тис. одиниць. У 2011 р. обсяг ви-
робництва зріс до 97,5 тис. одиниць, а в 2012 р. зни-
зився до 69,7 тис. одиниць [1]. За 8 місяців 2013 р. в 
Україні вироблено 29 080 автотранспортних засобів, 
що на 46% менше показника 2012 р. З них: легко-
ві автомобілі – 26 621 од. (-45,9%); комерційні ав-
томобілі – 1 136 од. (-51,8%); автобуси – 1 323 од. 
(-40,9%) [2]. За підсумками восьми місяців 2014 р. 
виробництво автомобілів в Україні скоротилося на 
15%, до 24 тис. одиниць, у порівнянні з січнем-серп-
нем 2013 р. У серпні 2014 р. виробництво автомобілів 
і автобусів в Україні скоротилося в 13 разів у порів-
нянні із серпнем 2013 р. [3]. Раніше експерти галузі 
констатували, що сектор виробників легкових авто-
мобілів фактично зупиняється. Сегмент вантажівок 
і автобусів поки тримається за рахунок армійських 
контрактів, але допомагає це далеко не всім підпри-
ємствам. Експерти вважають, що конфлікт на Дон-
басі знищує вітчизняну автомобілебудівну галузь. 
Відтак, українські автовиробники можуть лише спо-
діватися на деескалацію подій на південному сході 
країни, що дасть людям можливість дивитися в май-
бутнє і відновити покупки автомобілів.

Значне падіння обсягів виробництва автомобілів 
у 2009-2012 рр. зумовлене сукупною дією двох фак-
торів – посилення конкуренції з боку імпорту після 
зменшення ввізного мита з 25 до 10% та зниження 
попиту через відсутність стимулюючих факторів для 
придбання автомобілів (рис. 1). А в 2013-2014 рр. ще 
й зниженням попиту як на внутрішньому, так і на 
зовнішньому ринках через конфлікт із Росією та вій-
ськовими діями на Донбасі.
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Рис. 1. Виробництво легкових автомобілів  
в Україні, тис. од. [4]

Варто зазначити, що європейська інтеграція 
України сьогодні не має альтернатив. Причому ви-
значення цього вектора руху держави є чітким ви-
раженням волі народу, яке проявилося, у тому чис-
лі, і на виборах Президента України. Наша країна 
показала свою готовність стати повноправним чле-
ном Європейського співтовариства, а також проде-
монструвала низку конкретних кроків у цьому на-
пряму, чітко позначивши свої наміри підписанням 
21.03.2014 р. політичної частини Угоди про асоціа-
цію з Європейським союзом.

Отже, в умовах відкриття Україною кордо-
нів та, відповідно, – зростання імпорту автомобі-
лів, необхідно забезпечити ефективний захист ві-
тчизняних підприємств автомобілебудівної галузі, 
перш за все, задля збереження робочих місць та 
виробити ефективну модель розвитку автомобіле-
будівних підприємств з метою підвищення конку-
рентоспроможності вироблених автомобілів та за-
безпечення таким чином прибутку підприємств і 
надходжень до бюджету.

Постановка завдання. Метою статті є виявлення 
особливостей функціонування вітчизняних автомобі-
лебудівних підприємств, зокрема, в умовах інтегра-
ції України в ЄС, та визначення ключових напрямів 
їх розвитку.

Виклад основного матеріалу дослідження. Аналі-
зуючи сучасний стан розвитку вітчизняного автомо-
більного ринку, відзначимо такі особливості [5]:

– по-перше, більша частина внутрішнього попи-
ту покривається за рахунок імпорту готових авто-
мобілів, відповідно кошти від реалізації автомобілів 
в Україні інвестуються в закордонні виробництва, а 
вітчизняна галузь автомобілебудування не отримує 
необхідних інвестицій у свій розвиток;

– по-друге, умови оподаткування імпорту, що ді-
ють, не захищають вітчизняний автомобільний ри-
нок від експансії іноземних виробників. В  якості 
заходів, які є загальноприйнятими у світовій прак-
тиці, спрямованих як на збільшення надходжень до 
державного бюджету, захист автомобільного ринку, 
так і на збереження балансу в оподаткуванні націо-
нального виробництва й імпорту, є підвищення ста-
вок ввізного митного збору до виходу автомобілебу-
дівної галузі з кризи. За умови введення податків 
на транспортні засоби, що імпортуються, необхідно 
встановити такі ставки, при яких імпортерові вигід-
ніше не завозити готові автомобілі, а організувати їх 
виробництво в тій чи іншій країні.

В останні роки на внутрішньому ринку продукції 
автомобілебудівної промисловості відмічається зна-
чне зростання співвідношення між імпортом і вітчиз-
няним виробництвом, що загрожує втратою позицій 
вітчизняних виробників (табл. 1).

Таблиця 1
Динаміка виробництва  

та імпорту автомобілів в Україні (тис. од.) [6]

Виробництво/імпорт 2008 2009 2010 2011 2012

Автобуси

Виробництво 10,2 1,5 2,7 3,8 3,2

Імпорт 4,1 1 1,7 2,8 4,2

Легкові автомобілі

Виробництво 402 65,7 75,3 97,5 69,6

Імпорт 370,8 612,6 106,8 189,9 204,7

Вантажні автомобілі

Виробництво 11,8 2,5 4,9 3,2 2,9

Імпорт 75,7 25,8 55,5 112 145,2
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Як бачимо з таблиці 1, у наповненні вітчизняного 
ринку легкових автомобілів переважає імпорт, част-
ка якого постійно зростає (протягом 2006-2012  рр. 
зросла з 44% до 80%). Зокрема, протягом 2006-
2011 рр. частка імпорту автомобілів зросла з 44% до 
71%. У 2011 р. імпорт автомобілів склав приблизно 
3 млрд дол США, або 52% до рівня 2008 р. У 2008 р. 
на придбання автомобілів було витрачено близько 
8 млрд дол США, у т. ч. 4,9 млрд дол США на імпор-
товані автомобілі (рис. 2) [7].

У 2012 р. на автомобільному ринку України було 
реалізовано 363,191 од. автотранспортних засобів, 
таким чином зростання склало 22%. Як бачимо, вне-
сок вітчизняного автомобілебудування до національ-
ної економіки залишається несуттєвим. Зокрема, у 
2012  р. частка галузі в промисловому виробництві 
становила менш як 0,8%, у створенні національного 
валового внутрішнього продукту – менш як 0,4%. 
У 2012 р. частка галузі в обсязі реалізованої промис-
лової продукції становила менш як 1,2%. У виробни-
цтві автомобілів працює лише 19,3 тис. працівників, 
разом із суміжними галузями (виробництво комп-
лектуючих та матеріалів) кількість зайнятих стано-
вить до 29,8 тис. працівників, або близько 0,1% усіх 
працюючих в Україні [1].

Рис. 2. Структура реалізації легкових автомобілів  
в Україні, тис. од. [7] 

За перше півріччя 2013 р. імпорт легкових авто-
мобілів склав 54%, що на 14% менше ніж у 2012 р. 
[8]. Негативний результат був, в основному, сформо-
ваний за період з травня по липень 2013 р. через уве-
дення спеціальних мит на імпорт автомобілів у трав-
ні 2012 р. (6,46% на автомобілі з об’ємом двигуна 
понад 1000 см3, але не більше 1500 см3, і 12,95% на 
автомобілі з об’ємом двигуна понад 1500 см3, але не 
більше 2200 см3) [9]. У квітні 2013 р. було реалізова-
но майже 26 тис. нових автомобілів, що на 35% біль-
ше, ніж у березні, і на 33% – ніж у квітні 2012 р.

У серпні 2013 р., напередодні введення утиліза-
ційного збору, обсяг імпортованих в Україну автомо-
білів, за даними Міністерства доходів і зборів Украї
ни, склав 47 тис. од. Зростання ринку порівняно з 
аналогічним періодом 2012 р. склало 77%. А вже у 
вересні 2013 р. ринок показав безпрецедентне падін-
ня – продажі нових легкових автомобілів зменшили-
ся в 3,6 рази порівняно з серпнем і склали 13 тис. од.

Однією з причин падіння є також уведений 
утилізаційний збір. Закон «Про внесення змін до 
Податкового кодексу України щодо сплати еко-
логічного податку за утилізацію знятих з експлу-
атації транспортних засобів», який набув чинності 
01.09.2013  р., уже за вересень 2013  р. призвів до 
суттєвого удару по ринку імпортних автомобілів. 
Значно знизився імпорт автомобілів, а відтак, і їх 
реалізація на українському ринку. Як наслідок, ско-
ротилися податкові надходження до бюджету. Зако-
ном передбачено базову ставку утилізаційного збору 
для легкового автомобіля в розмірі 5,5 тис. грн, а 

для автобусів і вантажівок – 11 тис. грн. Збори по-
ширюються на всіх імпортерів автомобільної техні-
ки. Від збору звільнили лише вітчизняних виробни-
ків автомобілів. У зв’язку з цим у вересні 2013 р. в 
Україні на первинному ринку автотранспорту було 
продано 32 425 шт. автотранспортних засобів, що на 
5,5% більше результату 2012 р., але на 26% менше 
серпневого показника 2013 р. 

Отже, на даний час вітчизняна автомобілебудів-
на галузь характеризується незначною кількістю ро-
бочих місць, високим ступенем зношення основних 
фондів та дуже помірним відновленням обсягів ви-
робництва на фоні стрімкого зростання частки імпор-
ту в структурі внутрішнього ринку.

Слід зазначити, що автомобілебудування – це сек-
тор машинобудування, який залежить, перш за все, 
від споживчого попиту, який, у свою чергу, через 
події на південному сході України та падіння еконо-
мічної активності в Україні дуже сильно знизився. 
Найбільше страждають саме бюджетні автомобілі, 
які купують споживачі з відносно низьким рівнем 
доходів. І в даній ситуації, коли немає визначеності в 
завтрашньому дні, вони воліють відкласти цю покуп-
ку і, відповідно, знижуються продажі. Автомобілебу-
дівники зараз не готові працювати на склад, немає 
сенсу виробляти автомобілі, коли їх продажі склада-
ють близько 200 автомобілів на місяць. Тому зараз 
багато автомобілебудівних підприємств приймають 
рішення або призупиняти виробництво, або повніс-
тю переходити на імпорт, якщо є така можливість. 
Тобто, замість того, щоб виробляти, наприклад, Кре-
менчуцький завод буде тепер імпортувати автомобілі 
Geely і SsangYong. Таким чином, економіка України 
потерпає від значного зниження попиту на ринку ав-
томобілів.

У ситуації, що сьогодні склалася в Україні, важ-
ко говорити про кредитні умови, тому що банківська 
система не дозволяє значно знизити ставки, щоб, як 
наприклад, у 2008  р. забезпечити половину прода-
жів у вигляді кредитів. Більше того, банки сьогодні 
практично призупинили кредитування, оскільки не 
воліють ризикувати, в основному, через зниження 
доходів та невпевненості в завтрашньому дні. А ті 
банки, які все ще надають кредити, закладають ці 
ризики у відсоткову ставку, що, відповідно, впливає 
на вартість автомобіля. Через зниження доходів на-
селення дуже складно змусити покупця піти за ав-
томобілем сьогодні, коли незрозуміло, чи збереже 
людина роботу завтра. Тому автовиробники можуть 
розраховувати сьогодні, по-перше, на те, що якимось 
чином відбудеться деескалація подій на південному 
сході країни, що дасть людям можливість дивитись 
у майбутнє і відновити покупки автомобілів. Другий 
варіант – це розраховувати на протекціоністські за-
ходи держави, яка потенційно може допомогти ав-
товиробникам. По-перше, безпосередньо державни-
ми замовленнями, по-друге, розробкою спеціальних 
заходів. До цього держава вже допомагала тим, що 
був введений утилізаційний збір і спеціальне мито.  
Однак, утилізаційний збір був скасований, а спецмито  
знижено, тому ці заходи зараз не є ефективними. 
Але, зважаючи на дії керівництва держави, зокрема 
в зовнішній політиці, перш за все, – підписання по-
літичної частини Угоди про Асоціацію з ЄС, а також 
на конфлікт із Росією, у нас скоріше буде спостеріга-
тися лібералізація торгових режимів, ніж уведення 
нових мит.

Визначивши і проголосивши пріоритетним на-
прямом зовнішньої політики інтеграцію в Європей-
ський Союз, Україна, як і інші кандидати в члени 
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ЄС, бере на себе зобов’язання щодо поступового при-
ведення національного законодавства у відповідність 
до існуючого в Європейському Союзі. Перш за все, 
це стосується саме митно-тарифного регулювання, 
зокрема в сфері імпорту легкових автомобілів. При 
цьому адаптація національного законодавства Укра-
їни до законодавства ЄС має здійснюватися з огляду 
на національні інтереси України, особливості укра-
їнської національної правової системи, економічні та 
соціальні умови українського суспільства.

Під впливом євроінтеграції має відбутись істот-
на трансформація режиму державного регулювання 
економіки України на основі впровадження довго-
строкових стратегічних підходів. Стабільність систе-
ми державних фінансів підвищиться через удоскона-
лення податкової системи й посилення спроможності 
збору податків. Основні регулюючі системи (переду-
сім щодо митного регулювання, податкової системи, 
організації бюджетного процесу, регулювання кон-
куренції і надання субсидій, організації державних 
закупівель) будуть значно удосконалені через набли-
ження до норм ЄС. Це звузить простір для довіль-
них, непрозорих, неконкурентних рішень та коруп-
ції [10].

Сьогодні митне законодавство набуває принци-
пово нової ролі, основні акценти якого зміщуються 
від суто контрольних і фіскальних до регулятивних 
і правозахисних.

Традиційно митна політика сприймається як су-
купність правових норм, що регламентують струк-
туру й діяльність митних органів, їх посадових осіб 
і відображають особливості функціонування всьо-
го апарату митної служби, а найчастіше, головним 
завданням мають охорону економічних інтересів 
держави. Функції, пов’язані з забезпеченням прав, 
свобод та інтересів людини, сприймаються як дру-
горядні. Здійснювана адміністративна реформа має 
одним із основних напрямів зміну усталених прин-
ципів, висунення на перше місце функцій із забез-
печення реалізації прав людини, а роль державних 
інституцій має полягати, насамперед, у всебічному 
сприянні належній реалізації відповідних прав. Це 
складний процес, оскільки передбачає необхідність 
рішучого подолання певних глибоко укорінених вад 
митної системи, за якої інтереси держави домінують 
над інтересами людини. Ідеться про зміну базових 
ідеологічних засад митних відносин держави й сус-
пільства. Саме це є основною передумовою впрова-
дження передових досягнень цивілізації у вітчизня-
ний митний простір і рух України до Європи.

Адаптація митного законодавства до законів ЄС 
має створити правову базу для майбутнього членства 
України в Європейському Союзі. Адже повна відпо-
відність правової національної митної системи зако-
нодавству ЄС, як ми уже зазначали, є обов’язковою 
умовою для вступу до Європейського Союзу будь-якої 
країни-кандидата. Для вітчизняного митного законо-
давства це є одним із найбільш важливих завдань, 
успішне виконання якого можливе лише на засадах 
співпраці та взаємодії законодавчої й виконавчої гі-
лок влади у підготовці та прийнятті нормативно-пра-
вових актів різного рівня.

Висновки з проведеного дослідження. Останніми 
роками на автомобільному ринку України спостері-
гається стрімка тенденція до зростання частки но-
вих імпортних легкових автомобілів. Не дивлячись 
на митно-тарифні заходи держави, частка автомобі-
лів вітчизняного виробництва в структурі їх реаліза-
ції на українському ринку є нижчою за імпортовані. 

Лише протекціоністські заходи держави дозволяють 
вітчизняним автомобілебудівним підприємствам сьо-
годні втриматись на ринку. Після підписання угоди 
про асоціацію та скасування митних бар’єрів вітчиз-
няна автомобільна промисловість опинилася в досить 
скрутному становищі. Тому, реалізуючи намагання 
України інтегруватися до Європейського Союзу та 
посилити співпрацю з провідними світовими еконо-
мічними організаціями, слід вносити зміни в наці-
ональне законодавство та використовувати лише ті 
інструменти митно-тарифного регулювання, які не 
тільки не суперечать принципам СОТ та ЄС, але й 
здатні захистити економічні інтереси України.

Крім того, одним із обов’язкових критеріїв член-
ства в ЄС є приєднання України до міжнародних 
конвенцій А.Т.А. (Брюссель, 1961 р.), Конвенції про 
спільну транзитну процедуру (Женева, 1987 р.), Єв-
ропейської угоди про найважливіші лінії міжнарод-
них комбінованих перевезень та ін. Підкреслимо, що 
майже всі заходи, передбачені цими конвенціями, 
так чи інакше спрямовані на спрощення митних про-
цедур. Саме повне законодавче забезпечення, а та-
кож прозорість і простота процедур митного оформ-
лення та контролю є ознаками сучасного митного 
законодавства розвинених європейських держав.

Таким чином, у контексті підписання Угоди про 
асоціацію з ЄС, шансів у вітчизняної галузі автомо-
більної промисловості практично немає, оскільки 
крім так званих мит, які будуть скасовані, існують 
ще технічні обмеження – екологічні норми, норми 
з безпеки, які наші автомобілі не проходять. Єдині, 
в кого можуть бути якісь шанси потрапити на євро-
пейський ринок, – це виробники вантажівок КрАЗ і, 
можливо, виробники автобусів, якщо вони «підтяг-
нуть» рівень своїх автомобілів.

Так звана вітчизняна автомобільна промисло-
вість, насправді, – це збірка автомобілів з машино-
комплектів, які поставляються з-за кордону. Звісно, 
є українські комплектуючі в таких автомобілях як 
«ЗАЗ Ланос», але тоді виникає питання: якщо до-
статньо українських комплектуючих, чому автомобі-
лі, які ми називаємо українськими, подорожчали, як 
імпортні, саме на той же відсоток девальвації гривні. 
Відтак, відсоток вітчизняних комплектуючих у за-
гальній вартості автомобіля є досить незначним.

Отже, у найближчі десятиліття Україна не в змозі 
відродити та забезпечити ефективне функціонування 
вітчизняних автомобілебудівних підприємств – від 
розробки до впровадження таким чином, щоб кон-
курувати зі світовими виробниками. Бюджети най-
більших автовиробників світу приблизно такі ж, як 
бюджет України.

На наш погляд, вирішення проблеми розвитку 
зовнішньоекономічного потенціалу підприємств ав-
томобільної промисловості України повинно мати 
стратегічний характер – це вихід на нові ринки 
та залучення інвесторів для того, щоб організува-
ти в Україні виробництво західних чи, наприклад, 
китайських моделей. Необхідно йти за прикладом 
тієї ж Словаччини, яка просто виробляє автомобілі 
KIA, Hyundai, Volkswagen і займає перше місце в 
світі з виробництва автомобілів на душу населен-
ня. Тобто відкривати заводи вже існуючих світових 
автовиробників, як це робить Росія. Але, нажаль, 
така модель розвитку вітчизняної автомобілебудів-
ної галузі нам сьогодні не доступна через ситуацію, 
що склалася в Україні, через ризики інвестування 
в Україну, а також через торгові конфлікти з краї-
нами Митного союзу.
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В статье доказано, что в настоящее время в условиях глобализации, интеграции и интернационализации экономики инно-

вации превращаются в важнейший фактор конкурентоспособности страны. В статье приводятся понятия инноваций, инноваци-
онных логистических систем. Представлен отечественный и зарубежный опыт разработки и внедрения инновационных логисти-
ческих систем. Обоснована необходимость применения зарубежных инновационных концепций в отечественных логистических 
системах.
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Korniietskyi O.V. DEVELOPMENT OF LOGISTICS OF ENTERPRISES BASED ON INNOVATIVE APPROACH
In the article it is proved that now under the conditions of globalization, integration and internationalization of economics, innovations 

turn into the most important factor of the competitiveness of the country. The article gives the concept of innovation, innovative logistics 
systems. Is presented home and foreign experience of development and implementation of innovative logistics systems. Is grounded the 
necessity of application of foreign innovative concepts in the home logistics systems.
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Постановка проблеми. У сучасному розвитку еко-
номіки України однією з основних умов збереження 
підприємствами своїх позицій на ринку є раціональ-
не використання господарюючими суб’єктами своїх 
ресурсів: матеріальних, фінансових, трудових, енер-
гетичних, інформаційних, інтелектуальних, ресурсів 
часу. Саме логістика займається питаннями ефектив-
ного управління потоками цих ресурсів. 

Незважаючи на тривалий шлях світового розви-
тку логістики як науки і як напряму професійної ді-
яльності, в Україні вона й досі асоціюється лише із 
управлінням матеріальними потоками. Однак, навіть 
на цьому рівні існують істотні проблеми. Невчасне 
виконання замовлень у виробничих підрозділах, ве-
ликі обсяги запасів матеріалів та готової продукції 
на складах, низький рівень автоматизації склад-


