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В статье анализируется роль торговой политики в обеспечении конкурен-
тоспособности предприятий отечественной автомобильной промышленности, 
которая требует постоянного поиска баланса между необходимостью регули-
рования внутреннего рынка и выполнением обязательств, принятых в связи со 
вступлением в ВТО. В работе дана оценка современному состоянию российского 
автомобилестроения, заключающаяся в том, что, несмотря на незначительные 
объемы в мировом производстве и экспорте в настоящий момент, Россия имеет 
большой потенциал к его росту, главным образом за счет ненасыщенного внутрен-
него рынка. Доказано, что для развития автомобильной промышленности как одной 
из инновационных отраслей в стране существуют все необходимые предпосылки. 
Причем приоритетным направлением развития автомобильной отрасли является 
создание производств полного цикла с привлечением иностранных инвестиций. 
        Мерам по привлечению и регулированию ПИИ в статье уделяется большое 
внимание, что обусловлено их взаимосвязью с инструментами торговой полити-
ки, поскольку производство капиталоемких товаров, в частности автомобилей, 
требует импорта комплектующих, а ПИИ, в свою очередь, способствуют развитию 
экспорта готовой продукции. Принятые Россией обязательства в сфере автомоби-
лестроения включают снижение пошлины на ввоз автомобилей, пересмотр условий 
инвестиционных программ и правил функционирования особых экономических зон. 
Наиболее остро в настоящее время стоит вопрос об утилизационных сборах, кото-
рый стал причиной торгового спора с Европейским союзом и может по итогам разби-
рательства привести к компенсационным мерам в отношении российских товаров.  
             В статье сформулированы рекомендации по применению инструментов внеш-
неэкономической политики, направленные на: повышение конкурентоспособности 
российского автомобилестроения, включая рационализацию импорта и привлече-
ние новых технологий за счет диверсификации таможенных ставок по отдельным 
группам автокомпонентов; снижение налога на прибыль; постепенное уменьшение 
значения фискальной функции таможенного тарифа; обеспечение стабильности 
и транспарентности инструментов внешнеэкономической политики; упрощение 
таможенных процедур. 
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Важным этапом для России стало присоеди-
нение в 2012 г. к Всемирной торговой ор-
ганизации С этого момента таможенно-та-

рифная политика страны должна формироваться с 
учетом требований ВТО. Одним из наиболее дис-
куссионных вопросов на протяжении переговоров 
о присоединении, а также по итогам первого года 
членства России в ВТО стал вопрос регулирования 
автомобильного рынка. 

Традиционно автомобильная отрасль является 
важной для российской экономики с точки зре-
ния обеспечения рабочих мест на предприятиях, 
производящих автомобили и комплектующие, в 
дилерских компаниях, а также дополнительной за-
нятости на предприятиях смежных отраслей. Авто-
мобилестроение и производство автокомпонентов 
являются высокотехнологичными и наукоемкими 
отраслями, что обусловлено необходимостью по-
стоянного совершенствования продукции, внедре-
ния инноваций, инвестиций в исследования и раз-
работки. Все это подтверждает важность развития 
автомобильного производства в стране. 

Доля России в мировом экспорте автомобиль-
ной продукции является крайне незначительной 
и составляет 0,29% [3], в мировом производстве – 
2,7% [1]. По этим показателям Россия уступает как 
развитым странам, так и государствам с формиру-
ющимися рынками. В то же время Россия является 
привлекательным рынком сбыта: доля в мировом 
импорте – 3% (39 млрд. долл.) при среднегодовых 
темпах прироста в 2000-е гг. – 22% (в докризисном 
2007 г. – 65%) [3]. В этой связи на протяжении по-
следних лет остро стоит вопрос о необходимости 
регулирования автомобильного рынка, в том числе 
с помощью инструментов торговой политики.

Роль торговой политики в обеспечении  
конкурентных преимуществ российских  

производителей автомобилей
В настоящее время уровень защиты нацио-

нальных производителей от иностранной конку-
ренции достаточно высок: импортные пошлины 
на новые автомобили были повышены в 2009 г. с 
25% до 30% и снова снижены до 25% с момента 
присоединения России к ВТО. В 2010 г. вступил в 
силу новый технический регламент «О безопасно-
сти колесных транспортных средств». Для финан-
сирования текущей деятельности предприятий в 
2009-2010 гг. отрасль получила от государства 170 
млрд. руб. 

Для определения роли мер торговой политики 
в развитии российского автомобильного рынка 
можно провести SWOT-анализ конкурентных 
преимуществ национальных производителей. Он 
является одним из самых распространенных ме-
тодов комплексной оценки внутренних и внеш-
них факторов, влияющих на рыночное положение 
предприятий, включает изучение сильных и слабых 
сторон национальных производителей, выявление 
благоприятных возможностей, предоставляемых 
внешним окружением, и установление потенци-
альных угроз, исходящих из внешнего окружения 
(см. Табл. 1). 

Таблица 1 
SWOT-анализ конкурентных преиму-

ществ российских производителей автомо-
билей

Сильные стороны Возможности
– богатая сырьевая 
база; 

– квалифицированная 
и недорогая рабочая 
сила;
– рост покупательной 
способности 
российских 
потребителей;

– обширный 
ненасыщенный 
внутренний рынок; 

– выгодное 
географическое 
положение.

– сотрудничество 
с передовыми 
компаниями развитых 
стран;
– доступ к передовым 
технологиям 
иностранных 
партнеров;

– наращивание 
экспорта товаров, 
произведенных в 
рамках совместных 
предприятий;

– налаживание 
производства 
компонентов и 
комплектующих внутри 
страны.

Слабые стороны Угрозы
– технологическое 
отставание;
– низкая 
производительность 
труда; 
– невысокое качество 
продукции;

– отсутствие 
компонентной базы;

– нестабильность 
спроса в кризисных 
условиях;

– высокий уровень 
налогообложения;

– недостаток 
инвестиций;

– неразвитая 
инфраструктура;

– несовершенство 
законодательной 
базы, регулирующей 
внешнеэкономическую 
деятельность;

– несбалансированная 
структура 
международной 
торговли;
– интенсивная 
конкуренция со 
стороны иностранных 
товаров.

– вытеснение 
национальных товаров 
импортными после 
снижения таможенных 
барьеров согласно 
требованиям ВТО;
– уменьшение 
притока ПИИ в 
связи со снижением 
таможенных пошлин, 
делающим условия для 
импорта продукции 
более выгодными.

Важно отметить, что под российскими про-
изводителями в настоящее время понимаются все 
предприятия, осуществляющие производство на 
территории России. Это не только традиционные 
российские заводы АвтоВАЗ, предприятия Группы 
«ГАЗ» и др.), но и предприятия с участием иностран-
ного капитала (Автотор, Автофрамос, Дженерал 
Моторс, Опель, Ниссан Тойота и Хендэ Мотор 
Мануфактуринг Рус в г. Санкт-Петербурге, Форд в 
Ленинградской области, ПСМА Рус в Калужской 
области, Фольксваген в Калужской и Нижегород-
ской областях и др.).

Безусловными сильными сторонами Рос-
сии являются богатая сырьевая база и более 
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дешевая по сравнению с развитыми странами 
квалифицированная рабочая сила. Кроме того, 
в 2000-е гг., за исключением кризиса 2008-2009 
гг., наблюдался рост экономики и покупатель-
ной способности россиян, сопровождающийся 
ростом цены на нефть и снижением инфля-
ции, появился ряд кредитных программ. Уже в 
2011-2013 гг. началось преодоление кризисных 
тенденций, стал наблюдаться экономический 
рост и положительная динамика развития ав-
томобильного рынка. Насыщенность рынка РФ 
автомобилями значительно отстает от разви-
тых стран и многих стран с формирующимися 
рынками, что означает наличие большого по-
тенциала к дальнейшему росту продаж. В 2012 г.  
на 1000 россиян приходилось 260 легковых авто-
мобилей. Для сравнения: в Европейском союзе 
на 1000 человек приходится 483 автомобиля [2], в 
США – 641 автомобиль, в Южной Корее – 301 [4]. 

Выгодное географическое положение регио-
нов, производящих автомобили, обусловленное, 
прежде всего, близостью к европейскому рынку, 
открывает инвесторам перспективы наращи-
вания экспорта в страны ЕС после насыщения 
автомобилями российского рынка. Сильные 
стороны указывают на возможность развития 
собственного конкурентоспособного производ-
ства с привлечением ПИИ, что подтверждает и 
успех ряда стран с формирующейся экономикой. 
Создание сборочных производств с участием 
ведущих зарубежных автомобильных компа-
ний способно обеспечить применение пере-
довых технологий менеджмента, маркетинга и 
производства автомобильной техники, создание 
новых рабочих мест и закрепление страны на 
мировом рынке. 

Соответственно, благоприятные возмож-
ности, которые предстают перед российскими 
заводами, включают: 

– сотрудничество с передовыми компаниями 
развитых стран; 

– доступ к передовым технологиям ино-
странных партнеров; 

– наращивание экспорта товаров, произве-
денных в рамках совместных предприятий; 

– налаживание производства компонентов 
и комплектующих внутри страны. Доля автомо-
билей, собранных в России, в общих продажах 
значительно увеличилась за последние несколь-
ко лет, главным образом за счет повышения та-
моженных пошлин в 2009 г.

В то же время слабые стороны российских 
производителей обусловливают необходимость 
регулирования импорта иностранной продук-
ции и ПИИ. Среди них: 1) технологическое от-
ставание; 2) невысокое качество продукции; 3) 
низкая производительность труда; 4) отсутствие 
достаточного количества производящихся ком-
плектующих. Кроме того, кризис 2008–2009 гг. 
показал, что спрос на автомобили не стабилен и 
зависит от многих факторов, в том числе цены на 
нефть, уровня инфляции, кредитных программ 
и т.д. Для развития обрабатывающей промыш-

ленности необходимо дальнейшее снижение на-
логовой нагрузки. Еще одним неблагоприятным 
фактором является высокая стоимость капитала 
в России по сравнению с другими странами.

Соответственно, важным шагом в стиму-
лировании ПИИ является создание приемле-
мых условий предоставления долгосрочных и 
среднесрочных кредитов для промышленных 
предприятий, снижение ставки межбанковского 
кредита для производственных инвестиций ком-
мерческих банков. Перегруженная транспортная 
инфраструктура, необходимая для доставки ма-
шин и комплектующих в города России (контей-
нерные порты, терминалы, железнодорожное и 
автотранспортное сообщение), также требует 
совершенствования в соответствии с имеющим-
ся спросом.

В этой связи применение инструментов тор-
говой политики должно быть нацелено на: 

– рационализацию импорта и привлечение 
новых технологий, включая реализацию прин-
ципа эскалации таможенного тарифа с целью 
снижения издержек производителей и стиму-
лирования организации конкурентоспособного 
производства в России; 

– постепенное уменьшение значения фи-
скальной функции таможенного тарифа; 

– применение нетарифных мер и инструмен-
тов регулирования внутреннего рынка; 

– обеспечение стабильности и транспарент-
ности инструментов внешнеэкономической по-
литики; упрощение таможенных процедур. 

Наращивание экспорта отечественной ав-
томобильной продукции требует объединения 
усилий государственных структур и деловых 
кругов, создание механизма предоставления 
финансовой, налоговой, консультационной, ана-
литической и дипломатической помощи россий-
ским компаниям. Необходимые меры включают 
кредитование и страхование экспорта с участием 
государства, сертификацию российских това-
ров с целью облегчения их доступа на внешние 
рынки, предоставление скидок на экспортные 
перевозки, налоговых льгот экспортерам в фор-
ме возврата ранее уплаченных пошлин (в случае 
использования в производстве экспортной про-
дукции импортных компонентов). 

Даже с учетом переходного периода для 
приведения торговой политики в соответствие 
с требованиями ВТО, основными угрозами в 
настоящее время являются ужесточение кон-
куренции со стороны импортных товаров и вы-
теснение национальных товаров импортными, 
а также уменьшение притока ПИИ в связи со 
снижением таможенных пошлин, делающим ус-
ловия для импорта продукции более выгодными. 
Таким образом, SWOT-анализ выявил сильные 
и слабые стороны российских производителей. 
Обеспечение конкурентных преимуществ на-
циональных производителей важно с точки 
зрения обеспечения национальной экономиче-
ской безопасности страны, формирования тех-
нологического облика российской экономики, 
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определяющего ее конкурентные преимущества 
по отношению к ведущим развитым странам и 
странам с формирующимися рынками. Важную 
роль в обеспечении конкурентоспособности 
отечественных предприятий играет государ-
ственная поддержка и защита их интересов на 
внутреннем и внешнем рынке, развитие произ-
водств на территории страны с привлечением 
иностранного капитала, причем новым факто-
ром является приведение мер торговой полити-
ки в соответствие с правилами ВТО. 

Обязательства России в рамках ВТО в сфере 
автомобильной промышленности

Таможенные пошлины и утилизационные 
сборы. Принятые Россией обязательства в сфере 
автомобилестроения повлекли за собой сниже-
ние пошлины на ввоз новых автомобилей с 30% 
до 25% с момента присоединения к ВТО. В те-
чение последующих семи лет они должны быть 
снижены до 15%. При этом пошлины на старые 
автомобили (бывшие в употреблении от 3 до 7 
лет) сохранятся на уровне 20% после снижения 
с 25% в течение переходного периода.

Однако одновременно со снижением по-
шлин было объявлено о введении так называ-
емого утилизационного сбора, который стали 
обязаны платить импортеры легковых и коммер-
ческих автомобилей. Защита рынка с помощью 
утилизационных сборов противоречит нормам 
ВТО и поэтому незамедлительно вызвала жало-
бы со стороны основных торговых партнеров 
России. В июле 2013 г. Евросоюз подал офици-
альный запрос о начале консультаций по вопро-
су о несоответствии данного сбора положениям 
ВТО. Практика ВТО показывает, что большин-
ство споров обоюдно разрешаются сторонами на 
стадии консультаций, на которые отводятся 60 
дней, либо в ходе разбирательства до принятия 
решения третейской группы. 

Несмотря на принятие в октябре 2013 г. за-
конопроекта о введении утилизационного сбора 
для российских автопроизводителей, Евросоюз 
попросил ВТО создать специальную третейскую 
группу, чтобы провести разбирательство спора с 
Россией. Требования ЕС включают отмену сбора 
или его зависимости от производителя, объе-
ма двигателя и возраста автомобиля. В случае 
сохранения утилизационного сбора Россией и 
признания претензий правомерными, ЕС по-
лучит право ввести компенсационные меры в 
отношении российских товаров. Например, по-
высить пошлины, чтобы компенсировать ущерб, 
который понесли европейские производители за 
время действия сбора (речь идет о сумме, взима-
емой с импортеров и части российских произ-
водителей, не принявших на себя обязательство 
по утилизации своей продукции, в размере 54 
млрд руб. в год) [5].

Условия инвестиционных программ. В на-
стоящее время согласно Автомобильной инве-
стиционной программе №1 объем производства 
для иностранных компаний должен составлять 

не менее 25 тыс. автомобилей в год, а локали-
зация производства комплектующих в Рос-
сии – 50%,; согласно Программе №2 – 300 тыс. 
автомобилей и 60% соответственно. В рамках 
договоренностей с ВТО условия действующих 
инвестиционных программ были пересмотрены, 
поскольку согласно требованиям Организации, 
нормативы, устанавливающие долю товаров 
местного производства в конечном продукте, 
долю импортируемых деталей, а также экспорта 
произведенной продукции, приравниваются к 
количественным ограничениям и являются за-
прещенными. 

В ходе переговоров было решено, что за-
ключенные соглашения остаются в силе, но рас-
чет уровня локализации будет осуществляться 
применительно к фактической цене автомобиля 
на складе с учетом НДС и прочих налогов. Та-
ким образом, доля российских деталей не будет 
превышать 35% от общей стоимости. Кроме того, 
предусматривалось, что не позднее 1 июля 2016 г. 
Российская Федерация начнет консультации с 
заинтересованными членами Организации от-
носительно соответствующих ВТО мер, которые 
могут применяться в связи с Инвестиционными 
программами №1 и №2, и не менее чем за 6 ме-
сяцев уведомит членов Организации о замене 
мер, не соответствующих правилам ВТО. После 
1 июля 2018 г., когда закончится срок действия 
всех соглашений о промышленной сборке, пра-
вила ВТО в отношении регулирования деятель-
ности предприятий с участием иностранного 
капитала будут применяться в полном объеме. 

В связи с тем, что с 1 июля 2018 г. инвесторы 
будут вынуждены уплачивать полную ставку 
ввозной пошлины при импорте комплектующих 
в соответствии с правилами ВТО, для обеспече-
ния Россией своих обязательств по соглашени-
ям об инвестиционном режиме промышленной 
сборки был принят закон «О государственной 
поддержке производителей моторных транс-
портных средств, их узлов и агрегатов». Соглас-
но этому документу, государство берет на себя 
обязательства по компенсации из федерального 
бюджета потерь инвесторам. Условия, размер, 
сроки и порядок предоставления субсидий будут 
установлены правительством РФ.

В настоящее время требования по локали-
зации на территории России не выполняются 
полностью: иностранным автопроизводителям 
выгоднее импортировать комплектующие. По 
состоянию на 2013 г. самый высокий уровень 
локализации у Автофрамоса – 75%, завода 
«Фольксваген Груп Рус» – 50% и «Хендэ Мотор 
Мануфактуринг Рус» – 47%. Уровень локали-
зации комплектующих на российских заводах 
«Форд Соллерс», «Ниссан Мануфактуринг Рус» 
и «ПСМА Рус» составляет около 30%. Уровень 
локализации других предприятий не превышает 
15–20%.

Для развития производства автокомпонен-
тов в стране необходим действенный механизм 
контроля над ходом локализации производства 
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и поощрение создания совместных предприя-
тий с зарубежными производителями и кон-
солидации. 

Особые экономические зоны. В рамках мер 
по улучшению инвестиционного климата важ-
ная роль отводится созданию свободных эко-
номических зон. Под ОЭЗ понимается «часть 
территории Российской Федерации, которая 
определяется Правительством Российской Фе-
дерации и на которой действует особый режим 
осуществления предпринимательской деятель-
ности, а также может применяться таможенная 
процедура свободной таможенной зоны» [6]. В 
условиях повышенной конкуренции в области 
привлечения иностранных инвестиций, предо-
ставление торговых, налоговых, финансовых 
льгот в рамках экономических зон позволяет 
интенсифицировать процесс мобилизации ка-
питала (как российского, так и иностранного) 
в автомобильной отрасли.

В условиях ОЭЗ работает калининградское 
ЗАО «Автотор». В настоящее время здесь выпу-
скаются автомобили «БМВ», «Киа», «Дженерал 
Моторс». В 1996 г. Автотор получил десятилетний 
льготный режим, который предусматривал воз-
можность беспошлинно ввозить автомобильные 
комплектующие и осуществлять отверточную 
сборку. Тем не менее, перехода на промышленную 
сборку, включающую сварку, окраску и штам-
повку, так и не произошло. В 2007 г. исключи-
тельный статус ЗАО «Автотор» был продлен еще 
на 10 лет. При этом Автотор получил налоговые 
и таможенные льготы, освобождение от сборов, 
поступающих в областной бюджет, а также льготу 
по арендной плате за землю. 

Однако если налоговые преференции, пре-
доставленные предприятию при его создании, 
можно назвать оправданными, то в настоящее 
время, следует стимулировать на нем промыш-
ленную сборку. В противном случае другие 
предприятия (Автофрамос, Форд, Дженерал 
Моторз-АвтоВАЗ и др.) оказываются в менее 
выигрышном положении, что негативно ска-
зывается на инвестиционном климате страны 
и нарушает принцип равноправия сторон, при-
нятый странами-участницами ВТО. Соответ-
ственно, ОЭЗ необходимо привести в соответ-
ствие с правилами Организации. 

В то же время Соглашением о субсидиях 
и компенсационных мерах разрешается под-
держка неблагополучных в социально-эконо-
мическом отношении регионов. Также, в ОЭЗ 
возможна поддержка российских предприятий 
с помощью механизмов налогово-бюджетного 

регулирования, которое не попадает под прави-
ла ВТО. Согласно поправкам в закон №116-ФЗ, 
действующим с 1 января 2012 г., в промышлен-
ных ОЭЗ региональная часть налога на прибыль 
может быть снижена до нуля. Для сохранения 
преимуществ производителей Калининград-
ской ОЭЗ могут быть разработаны различные 
меры экономического стимулирования. Напри-
мер, рассмотреть вопрос заключения специаль-
ного соглашения по ОЭЗ в Калининградской 
области по аналогии с Ирландией (свободная 
экономическая зона «Шеннон») или ассоции-
рованного членства в ВТО по аналогии с Гон-
конгом [10].

Правительственные закупки. На момент 
присоединения к ВТО Россия не взяла на себя 
обязательства по участию в Соглашении о го-
сударственных закупках, которое относится к 
числу так называемых соглашений с ограни-
ченным количеством участников, и рассмотрит 
возможность участия в нем в течение четырех 
лет. По правилам Соглашения, государственные 
организации должны предоставлять справед-
ливые и равные возможности продажи своей 
продукции национальным и иностранным по-
ставщикам. Соответственно, в настоящее время 
за счет государственных закупок существует 
возможность увеличения спроса на продукцию 
отечественных автопроизводителей. В 2009 г. с 
учетом необходимости обновления автопарка 
социальных отраслей, милиции, Министерства 
обороны, МЧС, было принято решение увели-
чить государственные закупки автомобильной 
техники, и выделено на эти цели 12,5 млрд руб. 
Помимо стимулирования спроса, эта мера на-
целена на обновление парка автотранспорта 
общественного пользования, повышение его 
качественных характеристик, экологичности 
и безопасности. 

Для развития автомобильной промыш-
ленности и роста конкурентоспособности 
российской экономики в целом должны быть 
предприняты меры по обеспечению благопри-
ятного инвестиционного климата для привле-
чения прямых иностранных инвестиций в про-
изводство автомобилей и автокомпонентов с 
целью развития в России производства полного 
цикла. Для этого также необходимо диверси-
фицировать таможенные ставки по отдельным 
группам автокомпонентов, снизить налог на 
прибыль, привести в соответствие с правилами 
ВТО такие инструменты внешнеэкономической 
политики, как утилизационный сбор и согла-
шение о промышленной сборке.
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