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Правительства разных стран (США, Германии, Японии, Китая, России и др.), независимо от сфор-
мировавшихся в них принципов государственного регулирования экономики, оказывают под-
держку предприятиям автомобильной промышленности, что обусловлено высокой значимостью 
отрасли в создании рабочих мест и мультипликативным эффектом, проявляющемся в росте про-
изводства в смежных отраслях. В статье представлены результаты анализа мировой и россий-
ской практики использования различных мер государственной поддержки предприятий. 
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Основные положения:  
 выявлены различия в механизмах антикризисной поддержки отрасли, которая осуществля-

лась в 2008-2010 гг. в ряде стран Европы, в США и в России, в том числе за счет предостав-
ления субсидий покупателям новых автомобилей или путем выкупа акций компаний (США и 
Россия); 

 проанализированы общие для большинства стран проблемы предоставления налоговых льгот 
для покупателей электромобилей, которые получают более состоятельные категории граждан; 

 охарактеризованы диспропорции в динамике производства обычных и экологически чистых 
автомобилей, оказывающие влияние на темпы промышленного производства (Китай) или 
спроса на традиционное топливо (Германия); 

 обосновано, что опыт развитых стран необходимо учитывать при разработке государственной 
поддержки автомобильной промышленности в России. 

 
Введение 

В соответствии с поставленной в Послании 
Президента Российской Федерации Федераль-
ному Собранию в 2018 г. задачей постепен-
ного снижения доли государства в экономике1, 
вопрос о необходимости субсидирования за 
счет средств государственного бюджета част-
ных компаний остается актуальным. Предпри-
ятия автомобильной промышленности в Рос-
сии являются одним из крупнейших бенефици-
аров такой поддержки. Только в 2018 г., со-
гласно реестру соглашений о предоставлении 
субсидий, предприятия автомобильной про-
мышленности, включая «дочки» иностранных 
компаний, получили из средств федерального 
бюджета свыше 110 млрд руб.2, что составляет 
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более четверти от общего объема субсидий 
субъектам экономической деятельности по 
разделу «Национальная экономика» без учета 
госсектора.  

Актуальность исследования обусловлена 
необходимостью выявления международного 
опыта государственной поддержки предприя-
тий автомобилестроения и выработки новых 
мер и направлений государственного регули-
рования данной отрасли в России.  

Вопросы государственной поддержки от-
расли автомобилестроения рассматриваются 
в публикациях отечественных авторов перио-
дически3, однако подавляющее большинство 
работ посвящено анализу антикризисных мер, 
предпринимаемых правительствами разных 
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стран в период последнего мирового финансо-
вого кризиса. В статье Е.Д. Чиркиной4 пред-
ставлены данные об объемах финансирова-
ния отрасли в России в 2008-2009 гг. и во 
время рецессии 2015-2016 гг., и описано вли-
яние мер государственной поддержки на реа-
лизацию целей и задач, определенных Страте-
гией развития автомобильной промышленно-
сти РФ на период до 2020 г.5, однако отсут-
ствует обоснование государственной под-
держки предприятий в рыночных условиях.  

Анализ международной практики государ-
ственного регулирования автомобилестрое-
ния, в том числе поддержки предприятий в пе-
риод кризиса 2008-2009 гг., по опыту евро-
пейских стран представлен в статье Д.П. Че-
чушкиной6, по опыту США, Японии, Китая и 
ЕС – в статье А.В. Черникова7. В первой указы-
вается, что антикризисная поддержка направ-
лена на защиту внутреннего рынка, и такой 
протекционизм может привести к нарушению 
конкуренции между финансовыми институ-
тами, но вопросы целесообразности государ-
ственного вмешательства в рыночные отно-
шения не рассматриваются. Во второй статье 
автор ограничился краткой систематизацией 
основных направлений и мер государствен-
ного регулирования, но не проанализировал 
их влияние на развитие автомобильной про-
мышленности. Тем не менее, как указано в 
публикации, динамичное развитие мировой 
автомобильной промышленности требует по-
стоянного анализа и коррекции промышлен-
ной политики.  

В настоящей статье представлен анализ 
ранее не исследованных различий в целях  
государственной поддержки предприятий ав-
томобильной промышленности в разных стра-
нах, а также рассмотрено влияние отрасли на 
другие сектора экономики. 

 
Методы 

При проведении исследования использо-
вались системный подход для выявления мер 
государственной политики и ситуационный 
подход для изучения влияния государственной 
поддержки на отрасль автомобилестроения  
и смежные сектора. Оценить объем государ-
ственной поддержки предприятий автомобиль-
ной промышленности в разрезе стран не пред-

ставляется возможным; международная стати-
стика, позволяющая сопоставить, как мини-
мум, объемы прямой бюджетной поддержки  
в виде грантов и/или субсидий, отсутствует.  
Такая ситуация обусловлена разнообразием 
мер поддержки, которая осуществляется как 
за счет прямых бюджетных субсидий, так и за 
счет предоставления гарантий и кредитов (кос-
венные субсидии), налоговых льгот и вычетов, 
пошлин, на разных уровнях бюджетной си-
стемы (федерация и субнациональные ор-
ганы). 

 
Результаты 

Практика предоставления государствен-
ной поддержки автомобильной промышленно-
сти распространена во многих странах мира, 
что обусловлено высокой экономической зна-
чимостью отрасли. Например, доля автопрома 
составляет около 10% ВВП Китая8, а в Швеции 
отрасль автомобилестроения обеспечивала в 
докризисные времена около 15% экспорта. 
Сектор автомобилестроения является вторым 
по величине работодателем в обрабатываю-
щей промышленности США, в Германии в авто-
мобильной промышленности занято 800 тыс. 
человек. Кроме этого, отрасль автомобиле-
строения создает рабочие места в смежных 
секторах, таких как автозапчасти и шины; 
например, в США в данной сфере работают 
1,6 млн человек9. Как указано в исследовании 
ОЭСР10, отличительными характеристиками 
автомобильной отрасли является ее высокая 
капиталоемкость и то, что производства разме-
щаются в различных странах мира.  

Основными целями поддержки предприя-
тий отрасли автомобилестроения в мире явля-
ются: 

 поддержка производства и сохранение 
рабочих мест, в том числе в рамках антикри-
зисной поддержки; 

 стимулирование производства и по-
требления электромобилей.  

Меры государственной поддержки произ-
водителей широко использовались в мировой 
практике еще до кризиса 2008-2009 гг. Так, 
американская компания «Крайслер» получала 
с 2007 г. не менее 1,4 млрд долл. США по 
14 грантам из различных источников, а «Дже-
нерал Моторс» – около 1,8 млрд долл. США по 
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208 грантам11. Автоиндустрия ЕС также явля-
ется получателем прямых и косвенных субси-
дий. По некоторым данным12, немецкий авто-
пром начиная с 2007 г. ежегодно получал  
государственную поддержку в объеме около 
11,5 млрд евро; крупнейшими бенефициа-
рами государственной поддержки были компа-
нии «Даймлер» (191 млн евро) и «Фольксваген» 
(110 млн евро). Поддержка автомобильной 
промышленности осуществлялась также по 
программам Европейского инвестиционного 
банка (European Investment Bank), который 
предоставлял кредиты для финансирования 
научных исследований и разработок, напри-
мер, для разработки автомобилей с водород-
ным двигателем (БМВ в 2006-2008 гг.) и но-
вых моделей (Ягуар в 2003 г. и 2006 г.)13.  

Государственная поддержка стимулирова-
ния производства и закупок электромобилей 
(далее – е-мобили) широко используется в Ев-
ропе, Китае, США, Японии и включает, как пра-
вило, поддержку спроса. Так, для стимулирова-
ния закупок электромобилей в США выделено 
300 млн долл. в 2019-2021 гг., а машины, за-
купаемые транспортными компаниями 
(например, такси или школьные автобусы), 
освобождаются от уплаты всех налогов в тече-
ние года их использования. В Японии размер 
субсидий на закупку е-мобилей зависит от 
мощности батарей и может составлять до 
7,7 тыс. долл. США. В Исландии предусмотрено 
освобождение от всех ввозных пошлин элек-
тромобилей и НДС, а в Норвегии планируется 
полностью запретить продажу бензиновых ав-
томобилей к 2025 г. На уровне регионального 
правительства в Канаде также разработаны 
программы стимулирования закупок е-моби-
лей, которые включают субсидии для покупате-
лей машины и домашней зарядной станции. 
Однако наиболее эффективной мерой под-
держки производства е-мобилей является  
государственная поддержка НИОКР, стимули-
рование продажи и развитие пунктов зарядки 
е-мобилей14. Так, в Канаде производители ав-
томобилей с нулевым выбросом и поставщики 
запчастей к ним могут получить финансирова-
ние из Фонда стратегических инноваций15.  

Мировой кризис 2008-2009 гг. затронул 
сектор автомобилестроения во всех странах 
мира, включая США, Японию и Россию. Так, 

продажи автомобилей Тойота сократились на 
33,9%, Хонда – на 31,9%; а компаниям «Нис-
сан» и «Сузуки» пришлось сократить объемы 
производства16. Производство легковых авто-
мобилей в России сократилось до 600 тыс. ед. 
в 2009 г. против 1471 тыс. ед. в 2008 г.17 
Меры антикризисной государственной под-
держки автопроизводителей, реализованные 
в разных странах, включали предоставление 
кредитов и гарантий, прямые субсидии пред-
приятиям, налогово-бюджетные меры для сти-
мулирования продаж18. Кредитные гарантии 
использовались не только для антикризисной 
поддержки автомобильных предприятий, но и 
других отраслей во многих странах. Кредиты 
автопрому выделялись в основном на прове-
дение НИОКР и разработку новых транспорт-
ных средств и имели долгосрочный эффект 
(Швеция, Франция). На спасение компании 
«Дженерал Моторс» (GM) правительство США 
потратило 50 млрд долл., которые были кон-
вертированы в акции компании. В последую-
щие годы (ноябрь 2010 г. – декабрь 2013 г.) 
Казначейство продало принадлежащие госу-
дарству акции GM с убытком в размере более 
10 млрд долл. США, указав, что целью под-
держки предприятия стало именно спасение 
предприятия, а не получение прибыли19. Пра-
вительство Германии также предоставило ев-
ропейской «дочке» GM субсидию в размере 
1,5 млрд евро для пополнения оборотного ка-
питала через компанию Treuhand, которая 
впоследствии осуществила продажу принадле-
жащих государству акций. Для поддержки аме-
риканской компании «Крайслер», которая к ян-
варю 2009 г. накопила долги не только перед 
государством, но и перед компаниями финан-
сового сектора, правительством была создана 
специальная группа по контролю за деятельно-
стью компании и подписано соглашение о про-
даже 20% акций «Крайслера» компании 
«Фиат»; другим собственником компании стала 
Ассоциация добровольных бенефициаров 
(55%), а остальной пакет акций стал принадле-
жать Казначейству США и Министерству фи-
нансов Канады20.  

Программа субсидирования покупки но-
вых автомобилей взамен устаревших (аналог 
программы утилизации в России) также реали-
зовывалась во многих странах мира. Условия 
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и объемы субсидирования при этом имели су-
щественные страновые различия. Так, размер 
скидки на 1 автомобиль в Дании составлял 
около 235 евро, а в США – до 4500 долл.21 В 
Великобритании покупателю нового автомо-
биля взамен старого предоставлялась скидка 
в 2000 фунтов, половину из которой оплачивал 
дилер, а половину – правительство. Данная 
программа действовала в Великобритании до 
марта 2010 г.22 

Государственная антикризисная под-
держка российского автомобилестроения 
включала следующие меры:  

 увеличение объемов государственных 
закупок автомобилей для социальной сферы, 
органов внутренних дел, министерства обо-
роны и МЧС с дополнительно выделенными 
объемами бюджетного финансирования на 
12,54 млрд руб.; 

 обновление парка муниципального об-
щественного транспорта посредством выделе-
ния 20 млрд руб. из федерального бюджета на 
условиях софинансирования в объеме 10 млрд 
руб. из бюджетов субъектов РФ; 

 восстановление спроса на коммерче-
ские автомобили за счет льготируемого ли-
зинга, предоставляемого компанией «Росагро-
лизинг»; 

 субсидирование процентных ставок по 
кредитам граждан на приобретение автомоби-
лей23.  

Меры поддержки реализовывались с уче-
том финансового положения предприятия. По 
данным финансовой отчетности ПАО «АВТОВАЗ», 
выручка предприятия в 2009 г. составила  
92,0 млрд руб. (против 168,4 млрд руб. в 2008 г.), 
чистый убыток – 49,2 млрд руб., накопленный 
налоговый убыток – 27,1 млрд руб. Затраты на 
оплату труда по основному производству в 
2009 г. – 12,3 млрд руб. против 24,7 млрд руб. 
в 2008 г. При этом в 2009 г. предприятие по-
несло расходы, связанные с простоем произ-
водства, в объеме 8,8 млрд руб., включая рас-
ходы на оплату труда в объеме 6,1 млрд руб. В 
рамках антикризисной поддержки предприя-
тия Правительством РФ в 2008 г. было пере-
числено из федерального бюджета 65,0 млрд 
руб. в виде имущественного взноса в Государ-
ственную корпорацию «Ростехнологии» (Ростех) 
для оказания финансовой поддержки ПАО  

«АВТОВАЗ» путем предоставления беспроцент-
ного займа. В свою очередь, в 2009 г. госкор-
порация предоставила автоконцерну беспро-
центный заем в размере 28 млрд руб. на 18 ме-
сяцев (рыночная процентная ставка составляла 
14,64%) и сдвинула сроки погашения ранее вы-
данного займа в размере 25 млрд руб.24 По ре-
шению российского правительства также была 
проведена реструктуризация задолженности 
автоконцерна по налоговым платежам.  

В 2018 г. предприятиям автомобильной 
промышленности за счет средств федераль-
ного бюджета предоставлялись следующие 
виды бюджетной поддержки:  

 субсидии на компенсацию части затрат 
на производство колесных транспортных 
средств, а также узлов и агрегатов к ним. 
Объем субсидий в 2018 г. – 1,0 млрд руб., чис-
ленность получателей – 50 предприятий; 

 субсидии на компенсацию части за-
трат, связанных с выпуском и поддержкой га-
рантийных обязательств в отношении колес-
ных транспортных средств, соответствующих 
нормам Евро-4 и Евро-5. Объем субсидий в 
2018 г. составил 58,9 млрд руб.; 

 субсидии на компенсацию части затрат 
на содержание рабочих мест; размер субси-
дии – 90% затрат на выплату заработной платы 
с учетом среднесписочной численности персо-
нала. Объем субсидий в 2018 г. составил  
54,2 млрд руб., в том числе ПАО «АВТОВАЗ» по-
лучило 15,9 млрд руб.; 

 субсидии на компенсацию части затрат 
на использование энергоресурсов энергоем-
кими предприятиями автомобильной промыш-
ленности. Объем субсидий в 2018 г. составил 
445,6 млн руб.; 

 субсидии на компенсацию понесенных 
расходов на осуществленные перевозки же-
лезнодорожным транспортом произведенных 
автомобилей от станций отправления, распо-
ложенных на территории Дальневосточного 
федерального округа, до станций назначения, 
расположенных в других федеральных округах. 
Объем субсидий в 2018 г. – 0,75 млрд руб.; 

 субсидии российским кредитным орга-
низациям на возмещение выпадающих дохо-
дов по кредитам, выданным физическим ли-
цам на приобретение автомобилей. Объем 
субсидий в 2018 г. – 18,3 млрд руб.  
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Таким образом, в 2018 г. общий объем 
средств федерального бюджета на поддержку 
предприятий автомобильной промышленно-
сти и стимулирование продаж автомобилей со-
ставил 133,5 млрд руб.25 

Государственная поддержка автомобиле-
строения в России включает также инфра-
структурные меры, предусматривающие со-
здание таких объектов, как: 

 инновационные территориальные кла-
стеры («ИННОКАМ», Республика Татарстан и 
Нижегородская область); 

 особые экономические зоны («Ала-
буга», Республика Татарстан, и «Тольятти», Са-
марская область; промышленно-производ-
ственные ОЭЗ для производства комплектую-
щих «Липецк», Липецкая область, и «Люди-
ново», Калужская область); 

 центры кластерного развития (напри-
мер, в Калужской, Самарской областях, Санкт-
Петербурге); 

 индустриальные парки (например, в 
Калужской области).  

Основные меры поддержки предприятий в 
данных парках/зонах/кластерах: льготы по 
налогам на прибыль и на имущество, сниже-
ние ставок по займам, предоставление госу-
дарственных гарантий. Объем поддержки за-
висит от типа парка и производителя. 

 
Обсуждение 

Значимость автомобильной промышлен-
ности для экономики стран де-факто предопре-
деляет целесообразность государственной 
поддержки. Так, спасение американского ав-
топрома получило одобрение 37% граждан в 
2009 г. и 56% граждан в 2012 г.26 Однако пока 
не представляется возможным сделать обос-
нованные выводы о том, какой объем и какие 
меры государственной поддержки являются 
целесообразными и имеют долгосрочный эф-
фект, так как финансовое положение произво-
дителей и отрасли в каждой конкретной стране 
существенно отличается. Американской ком-
пании «Форд Моторс», которая получила под-
держку в объеме 2,5 млрд долл. США, удалось 
справиться с последствиями мирового кризиса 
и даже получить прибыль в размере 7,2 млрд 
долл. США27, в то время как компаниям 
«Крайслер» и «Дженерал Моторс», несмотря на 

государственную поддержку, пришлось осуще-
ствить реструктуризацию и сменить владель-
цев. В отношении российских предприятий 
программа антикризисной поддержки автомо-
бильной промышленности была успешной. 
Так, ПАО «АВТОВАЗ» получило прибыль уже по 
итогам первого полугодия 2010 г. (после 
убытка около 40 млрд руб. в 2009 г.). 

При оценке обоснованности и эффектив-
ности государственной поддержки автомо-
бильной промышленности следует учитывать, 
что собственниками предприятий, получаю-
щих субсидии или налогово-тарифные префе-
ренции, зачастую являются иностранные ком-
пании. Например, после кризиса 2008-2009 гг. 
бенефициаром поддержки американского 
правительства стала итальянская компания 
«Фиат», которая получила 96 видов субсидий и 
преференций в объеме более 2 млрд долл. 
США для поддержки американских брендов 
Dodge, Ram и Chrysler. Правительством Шве-
ции в ноябре 2008 г. была оказана помощь в 
размере 28 млрд шведских крон (около 3,5 млрд 
долл. США) предприятиям «Вольво» и «Сааб», 
владельцами которых являлись американские 
компании «Форд» и «Дженерал Моторс». Од-
нако уже в начале следующего года правитель-
ству страны пришлось снова вмешаться (для 
урегулирования вопросов реструктуризации 
Сааба).  

Решения собственников не всегда согла-
суются с целями государственной поддержки в 
отношении занятости и стимулирования произ-
водства, поскольку владельцы компаний, полу-
чающих бюджетные субсидии и другие префе-
ренции, не имеют никаких обязательств перед 
правительством. Так, через 10 лет после кри-
зиса автоконцерн «Дженерал Моторс» закрыл 
заводы в штатах Огайо, Мичиган и Мэриленд, 
в то время как зарубежные «дочки» компании 
в Китае и Мексике продолжают работать.  

Антикризисные программы утилизации 
устаревших автомобилей как мера поддержки 
спроса на новые автомобили были признаны 
эффективными и успешными во многих стра-
нах мира; рост продаж новых автомобилей от-
мечался в Португалии, Италии, Великобрита-
нии и других странах ОЭСР в 2009-2010 гг. Вы-
сокий спрос со стороны потребителей в Герма-
нии и США привел к тому, что объем бюджет-
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ных средств, запланированный по програм-
мам утилизации, был израсходован задолго до 
ее завершения. Косвенный эффект был и в 
странах ЕС, которые не использовали про-
грамму утилизации, но получили преимуще-
ства от программ стимулирования покупки но-
вых автомобилей за счет роста спроса на но-
вые автозапчасти. Российская программа ути-
лизации устаревших автомобилей также была 
успешной с точки зрения стимулирования 
спроса; в 2010 г. каждый пятый автомобиль 
АВТОВАЗа продавался по программе утилиза-
ции28.  

Однако в долгосрочной перспективе про-
грамма стимулирования спроса за счет предо-
ставления налоговых и бюджетных преферен-
ций может иметь и некоторые негативные по-
следствия. Так, в Китае в 2018 г. произошел 
спад продаж автомобилей, который, отчасти, 
был вызван бумом продаж в конце предыду-
щего года из-за прекращения предоставления 
налоговых льгот на покупку новых машин.  

В качестве обоснования государственной 
поддержки производства е-мобилей приво-
дятся следующие аргументы: 

 необходимость компенсации за счет 
государственных субсидий высоких затрат про-
изводителей на разработку технологий элек-
тромобилей как транспорта будущего; 

 правительство, которое стремится 
ограничить выбросы вредных веществ в атмо-
сферу, должно создавать условия для произ-
водства и продажи электромобилей, высокая 
стоимость которых в сравнении с обычными 
автомобилями дает последним конкурентные 
преимущества. 

Положительный эффект от государствен-
ных субсидий на поддержку спроса на электро-
мобили был достигнут в Исландии, где из об-
щего количества вновь регистрируемых легко-
вых автомобилей 11,7% приходится на элек-
тромобили (данные за 2017 г.). Крупнейшим в 
мире рынком электромобилей в последние 
годы стал и Китай29.  

Однако при оценке обоснованности раз-
личных мер стимулирования спроса на элек-
тромобили следует учитывать, что преферен-
ции от правительственных субсидий получают, 
в основном, граждане с высоким уровнем до-
хода, поскольку стоимость электромобиля на 

порядок выше в сравнении с рядовым автомо-
билем. Так, в исследовании «Дорогостоящие 
субсидии для богатых» указано, что 79% нало-
говых льгот, связанных с подключением элек-
тромобилей, получали домохозяйства со сред-
ним уровнем годового дохода более 100 тыс. 
долл. США30.  

Кроме того, спрос на электромобили 
напрямую зависит от государственной под-
держки. Например, после того как Гонконг от-
менил налоговые льготы для е-мобилей в ап-
реле 2017 г., регистрация новых электромоби-
лей Тесла сократилась до нуля, а в штате Джор-
джия (США) отказ от субсидирования электро-
мобилей в размере 5 тыс. долл. США в 2015 г. 
привел к снижению продаж в течение первых 
двух месяцев на 80%.  

Субсидирование электромобилей оказы-
вает негативное влияние на объемы производ-
ства автомобилей, использующих традицион-
ное топливо, и здесь возникает конфликт инте-
ресов производителей различных типов транс-
портных средств. Так, за первые 5 месяцев 
2019 г. продажи обычных легковых автомоби-
лей в Китае упали на 15,2% относительно ана-
логичного периода предыдущего года, а про-
дажи новых электромобилей выросли на 
41,5%. Правительство Китая для предотвраще-
ния снижения объемов продаж традиционных 
автомобилей планирует сократить в 2019 г. 
объемы поддержки электромобилей, напри-
мер, за счет полного отказа от льгот для авто-
мобилей с дальностью пробега менее 250 км 
на одну зарядку. Правительство Великобрита-
нии в 2019 г. также решило сократить субсиди-
рование электромобилей, что привело к паде-
нию их продаж на 4,9% в июне 2019 г. относи-
тельно значений предыдущего года31.  

Снижение продаж дизельных автомобилей 
привело к сокращению спроса на этот вид топ-
лива в Баварии (Германии) на 8,1%, в резуль-
тате чего правительство региона предложило 
федерации субсидировать продажи дизель-
ного топлива. Предполагается, что основным 
конечным бенефициаром такой поддержки 
станет компания «БМВ» со штаб-квартирой в 
Мюнхене - административном центре региона. 
В соседнем регионе Германии, в Штутгарте, 
призывают запретить автомобили с дизель-
ными двигателями для предотвращения за-
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грязнения воздуха, а в мае 2019 г. прокура-
тура этого города оштрафовала компанию 
«Порше» на 535 млн евро за нарушения при 
тестировании автомобилей с дизельными дви-
гателями32. Таким образом, конфликт интере-
сов при государственной поддержке авто-
прома проявляется даже на региональном 
уровне. 

 
Заключение 

Оценивая международный и российский 
опыт государственной поддержки автомобиль-
ной промышленности, можно признать, что 
налогово-бюджетная поддержка производства 
является экономически обоснованной и целе-
сообразной с точки зрения общества и госу-
дарства. При этом требования/условия предо-
ставления прямой поддержки российских 
предприятий необходимо формировать с уче-
том национальных целей по повышению про-
изводительности труда и стимулирования экс-
порта. Целесообразно усилить поддержку в ча-
сти финансирования научных исследований и 
разработок для производства электромобилей. 
В отношении стимулирования спроса на элек-
тромобили путем предоставления скидки за 
счет государственных субсидий необходимо 
оценить все возможные перспективы и риски 
с учетом международной практики. 
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The governments of different countries (the USA, Germany, Japan, China, Russia, etc.), regardless 
of the principles of economy state regulation that have been formed in them, provide support to the 
automotive industry enterprises, which is due to the high importance of the industry in creating jobs 
and the multiplicative effect that is manifested in the growth of production in related industries. The 
article presents the results of the analysis of the world and Russian practice of using various 
measures of state support for enterprises. 
 
Keywords: state support, budget, subsidies, automobile industry. 
 
Highlights:  
 there are differences in the mechanisms of anti-crisis support for the industry, which was carried 

out in 2008-2010 in a number of European countries, in the United States and in Russia, includ-
ing by providing subsidies to buyers of new cars or by buying back shares of companies (the United 
States and Russia); 

 the common for most countries problems of providing tax benefits for buyers of electric vehicles, 
which are received by more wealthy categories of citizens, are analyzed; 

 disproportions in the dynamics of production of conventional and environmentally friendly cars, 
which affect the pace of industrial production (China) or the demand for traditional fuel (Germany); 

 it is proved that the experience of developed countries should be considered when developing 
state support for the automotive industry in Russia. 
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