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У статті досліджено митно-тарифне регулювання імпорту електромобілів у контексті посилення технологічного 
суперництва між Китаєм, США та ЄС. Обґрунтовано, що електромобіль перетворився з екологічного товару на еле-
мент промислової, торговельної та інноваційної політики, а мита і податкові пільги дедалі частіше використовуються 
не лише для наповнення бюджету, а й для перерозподілу ланцюгів доданої вартості. На основі даних IEA, ACEA, 
Eurostat, WTO, UN Comtrade, Державної митної служби України та Державної податкової служби України охарак-
теризовано динаміку світового ринку електромобілів, масштаби експорту Китаю, імпорту ЄС і США та особливості 
українського пільгового режиму. Показано, що відсутність власного масового виробництва електромобілів обмежує 
доцільність жорсткого протекціонізму для України, тоді як повне збереження універсальних пільг створює фіскальні 
втрати й посилює імпортозалежність. Запропоновано орієнтири збалансованої політики: таргетовані стимули для 
екологічно ефективних і доступних моделей, контроль митної вартості та походження, підтримка зарядної інфра-
структури, розвиток сервісних, акумуляторних і компонентних інвестицій, а також наближення українського регулю-
вання до правил ЄС. 
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Постановка проблеми. Електрифікація авто-
мобільного транспорту стала одним із ключових 
напрямів глобальної кліматичної та промислової 
політики. Водночас у 2024-2026 рр. електромобіль 
дедалі менше сприймається лише як засіб знижен-
ня викидів, а дедалі більше - як стратегічний про-
дукт, навколо якого концентруються інвестиції, 
контроль над акумуляторними технологіями, до-
ступ до критичних мінералів, програмне забезпе-
чення, виробничі платформи та експортні можли-
вості національних компаній. Отже, світовий ринок 
електромобілів став простором, де глобальна кон-
куренція поєднує екологічність, промисловий про-
текціонізм і технологічну безпеку.

Загострення технологічного суперництва про-
являється не лише у змаганні за частку ринку, а й 
у зміні функцій митно-тарифної політики. США 
підвищили тарифи на китайські електромобілі до 
100% за секцією 301; Європейський Союз запрова-
див компенсаційні мита на батарейні електромобі-
лі походженням з Китаю; Китай, маючи масштабну 
виробничу базу, поєднує відносно нижчий режим 
імпортних тарифів із внутрішніми інструментами 
промислової політики. У цьому контексті митне ре-
гулювання стає інструментом не тільки контролю 
товаропотоків, а й захисту інноваційних технологій 
та ланцюгів доданої вартості.

Для України проблема має подвійний характер. 
З одного боку, імпорт електромобілів прискорює 
оновлення автопарку, зменшує залежність від на-
фтопродуктів, створює попит на зарядну інфра-
структуру й формує нові сегменти сервісної еко-
номіки. З іншого боку, тривалий пільговий режим 
імпорту, особливо звільнення від ПДВ, знижував 
фіскальні надходження і створював ризики імпорт-
ної залежності від обмеженого кола країн-вироб-
ників. За умов воєнної економіки та потреби у від-
новленні промисловості питання балансу між еко-
логічними, фіскальними й індустріальними цілями 
набуває особливої актуальності.

Постановка проблеми полягає в тому, щоб визна-
чити, яким має бути митно-тарифне регулювання 
імпорту електромобілів для країни, яка інтегруєть-
ся до ринку ЄС, не має зрілої власної автомобільної 
промисловості електромобільного типу, але потре-
бує екологічної модернізації транспорту, інвестицій 
у зарядну інфраструктуру та підвищення стійкості 
зовнішньоекономічних зв’язків.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Зарубіжні дослідження останніх років акцентують 
увагу на тому, що електромобільна трансформація є 
одночасно технологічною, торговельною та струк-
турно-промисловою. У звітах International Energy 
Agency показано, що електромобілі стали масовим 
сегментом світового авторинку: глобальні прода-
жі у 2025 р. перевищили 20 млн одиниць, а Китай 
зберіг провідну позицію за масштабом виробни-

цтва, продажів та експорту. IEA також підкреслює, 
що виробництво і торгівля електромобілями дедалі 
більше концентруються навколо Китаю, ЄС і США, 
а отже, політика імпорту безпосередньо впливає на 
розміщення виробництва та інвестицій [1; 2].

Coffin і Walling у дослідженні USITC доводять, що 
з 2018 р. глобальні продажі, імпорт і експорт бата-
рейних електромобілів та акумуляторів зростали 
випереджальними темпами, а Китай посів лідерські 
позиції не тільки у виробництві електромобілів, 
а й у постачанні батарей та компонентів [3]. Інше 
дослідження Coffin, Crotty, Walling і Yuan із викорис-
танням CGE-моделі показує, що зміни торговель-
ної політики щодо електромобілів і компонентів 
впливають одночасно на downstream-сегмент гото-
вих авто та upstream-сегмент акумуляторів, елек-
тродвигунів і батарейних частин [4]. Важливість 
такого висновку для цієї статті полягає в тому, що 
тариф на готовий електромобіль не можна аналізу-
вати ізольовано від тарифів на батареї, електроніку, 
критичні матеріали і програмно-керовані модулі.

У праці Rísquez Ramos і Ruiz-Gálvez електрифіка-
ція розглядається як чинник перебудови глобаль-
них ланцюгів вартості в автомобільній промисло-
вості: конкуренція переміщується від традиційних 
двигунів внутрішнього згоряння до батарей, елек-
троніки, цифрових платформ і нових постачальни-
ків [5]. Busch, Pares, Chandra, Kendall і Tal моделюють 
майбутні сценарії глобальних ланцюгів постачання 
електромобілів і наголошують, що регіоналізація 
торгівлі та геополітичні чинники можуть визна-
чати майбутній розподіл виробництва до 2035 р. 
[6]. IMF у робочому документі щодо європейсько-
го переходу до електромобілів підкреслює дилему 
ЄС: декарбонізація транспорту є необхідною, проте 
швидке зростання китайської пропозиції може тис-
нути на зайнятість, випуск і конкурентоспромож-
ність європейського автопрому [7].

Окремий блок публікацій присвячений саме та-
рифним відповідям на китайську експансію. Kiel 
Institute оцінює компенсаційні мита ЄС як інстру-
мент реагування на субсидії, але застерігає, що дов-
гостроковий вплив на ціни може бути обмеженим, 
якщо китайські виробники частково поглинають 
витрати або локалізують виробництво в Європі 
[8]. Аналітична робота Centre for European Reform 
наголошує, що тарифи можуть не вирішити струк-
турних проблем європейської автомобільної про-
мисловості, пов’язаних із батарейною залежністю, 
масштабом виробництва та темпами інновацій [9]. 
Дослідження ScienceDirect про ландшафт plug-in 
electric vehicles вказує на невизначеність майбут-
нього попиту через зміни субсидій, технологічні 
фактори і західні тарифи на китайський імпорт [10].

Українські науковці здебільшого розглядають 
питання митно-тарифного регулювання ширше – у 
системі митної політики, фіскальної безпеки й зов-
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нішньої торгівлі. Бережнюк І.Г. та Несторишен І.В. 
визначають митно-тарифне регулювання як комп-
лексний процес, що охоплює митний тариф, кла-
сифікацію товарів, визначення походження, митну 
вартість, систему пільг і преференцій [11]. Гуцул 
І.А., Крисовата К.В. і Титор В.Й. аналізують роль мит-
но-тарифних інструментів у стабілізації зовнішньої 
торгівлі України в умовах глобалізації та воєнних 
ризиків, наголошуючи на потребі диференційова-
ного підходу до торговельної політики [27].

Найбільш близькою до теми є стаття Валька 
В.П., у якій пільгове митне регулювання імпорту 
електромобілів в Україні розглянуто крізь баланс 
фіскальних та екологічних інтересів у 2018-2025 рр.; 
автор окремо аналізує вплив припинення пільгово-
го режиму з 1 січня 2026 р. [28]. Разінкін Н.С. розгля-
дає непрямі методи державного регулювання ринку 
електромобілів, зокрема податкові пільги, субсидії, 
інвестиції в зарядну інфраструктуру та інформацій-
ні заходи, і підкреслює, що нестабільність державної 
підтримки залишається бар’єром для України [29]. 
Мамедова А.Ф. і Пархоменко М.М. аналізують еко-
логічний аспект використання електромобілів та 
правове регулювання електромобільності в Україні, 
акцентуючи на зв’язку екологічності транспорту з 
нормативною базою і сталим розвитком [15].

Водночас недостатньо дослідженими залиша-
ються питання взаємодії митно-тарифного регу-
лювання імпорту електромобілів із новою геоеко-
номікою технологічного суперництва. Українські 
публікації переважно концентруються на фіскаль-
но-екологічному балансі або загальній митній по-
літиці, тоді як потребує подальшого аналізу те, як 
американські та європейські тарифи на китайські 
електромобілі, концентрація китайського експорту, 
правила походження, митна вартість, коди УКТ ЗЕД 
і зміна українських податкових пільг впливають на 
майбутню структуру імпорту, інвестиції та можли-
вості України у світових ланцюгах постачання.

Мета статті. Метою статті є обґрунтування на-
прямів удосконалення митно-тарифного регулю-
вання імпорту електромобілів в Україні з урахуван-
ням зростання світового ринку електромобілів, за-
гострення технологічного суперництва між Китаєм, 
США та ЄС, фіскальних потреб держави, екологічних 
цілей і необхідності залучення інвестицій в іннова-
ційні технології транспортної сфери.

Для досягнення мети використано системний, 
порівняльний і статистичний підходи: проаналізо-
вано динаміку продажів, виробництва, імпорту та 
експорту електромобілів; порівняно тарифні режи-
ми ключових юрисдикцій; узагальнено українську 
митну статистику; оцінено ризики та переваги різ-
них моделей державної політики.

Виклад основного матеріалу. Світовий ринок 
електромобілів у 2025 р. увійшов у фазу масштаб-
ної індустріалізації. За даними IEA, у 2025 р. було 

продано понад 20 млн електромобілів, тобто кожен 
четвертий новий автомобіль у світі був електрич-
ним. Порівняно з 2024 р. ринок зріс приблизно на 
20%, а частка електромобілів у світових продажах 
досягла 25%. У 2024 р. продажі вже перевищували 
17 млн одиниць, що свідчить про сталість структур-
ного зсуву після 2020 р. [2].

Виробничий вимір ще чіткіше демонструє кон-
центрацію технологічної сили. У 2025 р. у світі було 
вироблено майже 22 млн електромобілів, що більш 
ніж на 25% перевищило показник попереднього 
року. Китай забезпечив близько трьох чвертей сві-
тового виробництва і близько 40% глобальної тор-
гівлі електромобілями; його випуск у 2025 р. стано-
вив близько 16 млн одиниць, а експорт перевищив 
2,5 млн. Така концентрація формує цінову перевагу 
китайських виробників і водночас провокує тариф-
ні відповіді з боку США та ЄС.

Європейський ринок відновив зростання після 
стагнації 2024 р. IEA оцінює продажі електромобі-
лів у Європі у 2025 р. на рівні 4,2 млн одиниць, або 
28% нових автомобілів; у ЄС продажі наблизилися 
до 3 млн, а частка становила майже 27% [1]. Дані 
ACEA щодо батарейних електромобілів фіксують 1 
880 370 нових BEV у ЄС у 2025 р. та частку 17,4% 
ринку, порівняно з 13,6% роком раніше. У США ри-
нок залишався значно меншим: за оцінками WRI на 
основі даних Argonne National Laboratory, у 2025 р. 
було придбано понад 1,5 млн електромобілів, що 
відповідало 9% продажів легкових транспортних 
засобів [16].

За даними Eurostat, у 2024 р. гібридні й електрич-
ні автомобілі становили 43% усіх позаєвропейських 
імпортів автомобілів до ЄС, а 55% імпорту повністю 
електричних авто походило з Китаю. Водночас влас-
не виробництво гібридних та електричних авто в 
ЄС оцінювалося у 122 млрд євро, що на 86% більше, 
ніж у 2021 р. [17]. Ці дані підтверджують, що імпорт 
електромобілів не є периферійним явищем: він уже 
впливає на структуру європейського автомобіль-
ного ринку, зайнятість, інвестиції та торговельний 
баланс.

Наведені показники свідчать, що експорт елек-
тромобілів став одним із головних інструментів 
технологічного впливу Китаю. Офіційні дані КНР за 
перші десять місяців 2025 р. показують 13,02 млн 
вироблених NEV, понад 12,94 млн проданих NEV, 
частку 46,7% у нових продажах і 2,01 млн експорто-
ваних NEV із приростом 90,4% у річному вимірі [18]. 
Отже, Китай нарощує не лише внутрішній попит, а 
й здатність швидко насичувати зовнішні ринки. 
Для країн-імпортерів це означає дешевший доступ 
до екологічного транспорту, але також ризик ви-
тіснення місцевих виробників або блокування май-
бутніх інвестицій у власні платформи.

З погляду митно-тарифного регулювання важ-
ливо, що електромобілі класифікуються у специ-
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фічних товарних позиціях, зокрема HS/CN/УКТ ЗЕД 
8703 80 для транспортних засобів лише з електрич-
ним двигуном. Саме коректна класифікація, визна-
чення країни походження, перевірка митної варто-
сті та облік нового чи вживаного стану автомобіля 
визначають реальний фіскальний ефект тарифної 
політики. Для України, де значну частину імпорту 
становлять уживані автомобілі, ці елементи часто 
важливіші за номінальну ставку мита.

У технологічному суперництві між США, ЄС і 
Китаєм мито виконує функцію промислового сиг-
налу. У США тарифний інструмент застосовано мак-
симально жорстко: у 2024 р. адміністрація США ого-
лосила підвищення тарифної ставки на китайські 
електромобілі за секцією 301 з 25% до 100%, пояс-
нюючи це не лише торговельним дисбалансом, а й 
примусовим трансфером технологій, субсидіями, 
надлишковими потужностями та загрозою для аме-
риканських інвестицій у батареї, напівпровідники 

й критичні матеріали [19]. Такий підхід фактично 
блокує масовий імпорт китайських електромобілів, 
але підтримує локалізацію виробництва у США та 
країнах-партнерах.

Європейський Союз обрав більш вибіркову 
модель. З 30 жовтня 2024 р. на п’ять років діють 
компенсаційні мита на нові батарейні електромо-
білі походженням з КНР: 17,0% для BYD, 18,8% для 
Geely, 35,3% для SAIC, 7,8% для Tesla Shanghai, 20,7% 
для інших кооперативних компаній і 35,3% для не-
кооперативних експортерів [20]. Ці ставки застосо-
вуються на додаток до загального імпортного мита 
ЄС на легкові автомобілі. Логіка ЄС полягає не в пов-
ному закритті ринку, а у компенсації субсидованої 
переваги та створенні часу для адаптації європей-
ської автомобільної промисловості.

Китай у цій трикутній конкуренції має іншу по-
зицію. Після зниження імпортних тарифів у 2018 р. 
тариф на ввезені автомобілі було зменшено до 15%, 

Таблиця 1
Ключові показники світового та регіонального ринку електромобілів у 2024-2025 рр.

Table 1
Key Indicators of the Global and Regional Electric Vehicle Market in 2024–2025

Показник
Indicator 2024 р. 2025 р. Аналітичне значення

Analytical significance
Світові продажі електромобілів 
(BEV+PHEV)
Global electric vehicle sales 
(BEV+PHEV)

понад 17 млн
over 17 million

понад 20 млн; частка 25%
over 20 million; 25% share

Електромобілі переходять із нішевого до 
масового сегмента авторинку
EVs are shifting from a niche to a mass 
automotive market segment

Світове виробництво 
електромобілів
Global EV production

база порівняння IEA
IEA reference baseline

майже 22 млн; + понад 25%
nearly 22 million; + over 25%

Виробничий масштаб стає джерелом 
цінової та технологічної переваги
Production scale becomes a source of price 
and technological advantage

Китай: продажі електромобілів
China: EV sales

понад 11 млн
over 11 million

понад 13 млн; частка майже 55%
over 13 million; nearly 55% share

КНР формує найбільший внутрішній 
попит і водночас експортний надлишок
China forms the largest domestic demand 
and export surplus

Китай: експорт електромобілів
China: EV exports

швидке зростання
rapid growth

понад 2,5 млн
over 2.5 million

Китайський експорт стає головним 
подразником для тарифної політики 
США та ЄС
Chinese exports become a key trigger for 
US and EU tariff policy

Європа: продажі 
електромобілів
Europe: EV sales

стагнація порівняно з 
попереднім періодом
stagnation compared to 
the previous period

4,2 млн; частка 28%
4.2 million; 28% share

Європа відновлює попит, але зберігає 
структурну залежність від імпорту 
батарей та авто
Europe is recovering demand but remains 
structurally dependent on imported 
batteries and vehicles

ЄС: реєстрації BEV
EU: BEV registrations

13,6% ринку
13.6% of the market

1 880 370 авто; 17,4% ринку
1,880,370 vehicles; 17.4% market share

BEV зростають, проте гібриди 
залишаються значною проміжною 
технологією
BEVs are growing, but hybrids remain an 
important transitional technology

США: продажі EV
USA: EV sales

близько 1,6 млн
around 1.6 million

понад 1,5 млн; 9% ринку
over 1.5 million; 9% market share

Ринок великий за абсолютним обсягом, 
але відстає від Китаю та ЄС за часткою
Large market in absolute terms but lagging 
behind China and the EU in share

ЄС: походження імпорту 
електромобілів
EU: origin of EV imports

дані Eurostat за 2024 р.
Eurostat data for 2024

55% позаєвропейського імпорту 
електричних авто з Китаю
55% of non-European EV imports from 
China

Китайська пропозиція істотно впливає на 
структуру європейського імпорту
Chinese supply significantly shapes EU 
import structure

Джерело: складено автором на основі матеріалів [1; 2; 16; 24].
Compiled by the author based on sources [1; 2; 16; 24].
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однак основною перевагою китайської політики 
стали масштабні внутрішні стимули, підтримка ба-
тарейних ланцюгів, розвиток зарядної інфраструк-
тури та висока конкуренція між локальними вироб-
никами. Тому для Китаю тариф є менш важливим 
бар’єром, ніж виробничий масштаб і контроль над 
upstream-сегментами акумуляторної економіки.

Порівняння показує, що однакова ставка мита 
може мати різний економічний зміст залежно від 
промислової структури країни. Для США високий 
тариф є продовженням політики реіндустріалізації 
та локалізації ланцюгів постачання. Для ЄС ком-
пенсаційне мито є засобом виграти час для адап-
тації виробників, але його ефективність залежить 
від здатності європейських компаній прискорити 
інновації, зменшити батарейну залежність і зни-
зити собівартість. Для Китаю нижчий тариф не 
означає відкриту симетричну конкуренцію, адже 
конкурентна перевага формується через масштаби, 

субсидії, внутрішній попит і експортну експансію. 
Для України, яка не має порівнянного виробничого 
потенціалу, механічне копіювання американської 
або європейської тарифної моделі може підвищити 
ціни для споживачів без гарантії створення вну-
трішнього виробництва.

У цьому полягає ключовий аналітичний висно-
вок: митно-тарифне регулювання електромобілів 
має бути прив’язане до промислової стратегії. Якщо 
країна має значних виробників електромобілів, та-
риф може захищати зайнятість, R&D та локалізацію. 
Якщо країна є переважно імпортером, тариф або 
податкова пільга повинні оцінюватися за трьома 
критеріями: фіскальний ефект, екологічна ефек-
тивність і здатність стимулювати внутрішні інвес-
тиції в суміжні сегменти - зарядні станції, ремонт, 
батарейну діагностику, переробку акумуляторів, 
програмні сервіси й електроенергетичну інфра-
структуру.

Таблиця 2
Порівняльна характеристика митно-тарифної політики щодо імпорту електромобілів

Table 2
Comparative Characteristics of Customs and Tariff Policy on Electric Vehicle Imports

Юрисдикція
Jurisdiction

Митно-тарифний / податковий режим
Customs, tariff / tax regime

Логіка політики
Policy rationale

Наслідки для імпорту та 
конкуренції

Implications for imports and 
competition

США
USA

Підвищення ставки Section 301 на китайські 
EV з 25% до 100% у 2024 р.; додаткові 
тарифи на батареї, критичні мінерали й 
суміжні товари.
Increase of Section 301 tariff on Chinese EVs 
from 25% to 100% in 2024; additional tariffs 
on batteries, critical minerals, and related 
goods

Захист інвестицій у власну 
автомобільну промисловість, 
батарейні ланцюги, 
напівпровідники та робочі місця.
Protection of domestic automotive 
industry investments, battery supply 
chains, semiconductors, and jobs

Фактичне блокування масового 
імпорту китайських EV; стимул 
локалізації, але вища ціна і 
менший вибір для споживача.
De facto blocking of mass Chinese 
EV imports; localization incentive but 
higher prices and lower consumer 
choice

Європейський Союз
European Union

Загальне імпортне мито на легкові авто 
доповнене компенсаційними митами 
7,8–35,3% на BEV з Китаю з 30.10.2024 р. на 
п’ять років.
General import duty on passenger cars 
supplemented by countervailing duties of 
7.8–35.3% on Chinese BEVs from 30.10.2024 
for five years

Компенсація субсидованої 
переваги китайських виробників і 
захист європейського виробництва 
без повного закриття ринку.
Offsetting subsidized advantages of 
Chinese producers and protecting 
EU industry without fully closing the 
market

Часткове стримування імпорту; 
можливе перенесення китайських 
інвестицій у виробництво в ЄС.
Partial import restriction; possible 
relocation of Chinese investments 
into EU production

Китай
China

Після реформи 2018 р. тариф на імпорт 
автомобілів знижено до 15%; головний 
акцент – на внутрішній промисловій 
політиці, масштабі й експорті.
After the 2018 reform, car import tariff 
reduced to 15%; focus on domestic industrial 
policy, scale, and exports

Підтримка власних виробників 
через попит, інфраструктуру, 
батарейні ланцюги та конкуренцію 
між брендами.
Support for domestic producers 
via demand, infrastructure, battery 
supply chains, and brand competition

КНР не стільки захищається 
імпортним тарифом, скільки 
формує експортну перевагу 
через масштаби і технологічну 
інтеграцію.
China does not primarily rely on 
import protection but builds export 
advantage through scale and 
technological integration

Україна
Ukraine

До 01.01.2026 діяло звільнення від ПДВ 
для окремих електричних транспортних 
засобів; під час оформлення фактично 
сплачувався невеликий акциз. З 01.01.2026 
звільнення від ПДВ припинено.
Until 01.01.2026, VAT exemption applied to 
selected electric vehicles; a small excise tax 
was effectively paid. From 01.01.2026, VAT 
exemption is discontinued

Стимулювання попиту й 
екологічного оновлення 
автопарку за відсутності масового 
внутрішнього виробництва.
Stimulating demand and ecological 
renewal of the vehicle fleet in the 
absence of large-scale domestic 
production

Швидке зростання імпорту, але 
значні фіскальні втрати; потрібен 
перехід до таргетованих стимулів і 
контролю якості імпорту.
Rapid import growth but significant 
fiscal losses; need for targeted 
incentives and import quality control

Джерело: складено автором на основі матеріалів [19; 22; 21; 25]
Compiled by the author based on sources [19; 22; 21; 25]
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Український режим імпорту електромобілів у 
2018-2025 рр. був одним із найбільш стимулюючих 
у Європі з погляду податкового навантаження на 
кінцеву ціну. Державна митна служба зазначає, що 
з 1 січня 2022 р. Законами України N 1660-IX та N 
1661-IX пільговий режим ввезення та постачання 
електромобілів було продовжено до 1 січня 2026 
р.; звільнення від ПДВ не містило порогів ні за вар-
тістю автомобіля, ні за кількістю, яку могла ввезти 
одна особа. У першому півріччі 2025 р. електромобі-
лі становили 31,6% імпорту легкових транспортних 
засобів, а під час митного оформлення за них фак-
тично сплачувався лише невеликий акциз, тоді як 
ПДВ не нараховувався [22].

Фіскальний ефект цього режиму ставав дедалі 
відчутнішим. За даними Державної митної служби, 
загальна сума звільнених від ПДВ операцій із вве-
зення електромобілів за період із 2022 р. до десяти 
місяців 2025 р. становила 36 млрд грн: 2,8 млрд грн 
у 2022 р., 8,1 млрд грн у 2023 р., 10,6 млрд грн у 2024 
р. і 14,5 млрд грн за десять місяців 2025 р. Основною 

країною-виробником ввезених у 2025 р. електро-
карів був Китай; за десять місяців 2025 р. вартість 
імпортованих з Китаю електромобілів становила 
25 млрд грн, зі США - 14,8 млрд грн, з Німеччини - 
11,7 млрд грн [23].

Дані за серпень 2025 р. показують мікрострук-
туру імпорту. Було ввезено 9 274 електромобілі, 
що більш ніж удвічі перевищило показник серпня 
2024 р.; із них 1 997 були новими, а 7 277 - вжива-
ними. Загальна митна вартість становила майже  
8,1 млрд грн, бюджет отримав лише 31,9 млн грн, 
тоді як обсяг пільг перевищив 1,6 млрд грн [9]. Отже, 
частка вживаних авто у цьому місяці дорівнювала 
приблизно 78,5%, бюджетні надходження - близько 
0,4% митної вартості, а обсяг пільги - майже 19,8% 
митної вартості, тобто близький до ставки ПДВ.

З 1 січня 2026 р. ситуація змінилася: Державна 
податкова служба повідомила, що пункт 64 підроз-
ділу 2 розділу XX Податкового кодексу, який пе-
редбачав звільнення від ПДВ операцій із ввезення 
і постачання електричних транспортних засобів за 

Таблиця 3
Статистичні параметри імпорту електромобілів в Україну та пов’язаних пільг у 2025 р.

Table 3
Statistical Parameters of Electric Vehicle Imports in Ukraine and Related Incentives in 2025

Показник
Indicator

Значення
Value

Аналітична інтерпретація
Analytical interpretation

Імпорт легкових транспортних засобів в 
Україну, I півріччя 2025 р.
Imports of passenger vehicles to Ukraine, H1 
2025

2,55 млрд дол. США проти 2,27 
млрд дол. у I півріччі 2024 р.; 
+12,5%
USD 2.55 billion vs USD 2.27 billion in 
H1 2024; +12.5%

Автомобільний імпорт залишається значущим каналом 
зовнішньоторговельного попиту
Car imports remain a significant channel of external trade 
demand

Частка електромобілів у структурі імпорту 
транспортних засобів, I півріччя 2025 р.
Share of EVs in vehicle import structure, H1 
2025

31,6% Електромобілі вже є не нішевим, а системним сегментом 
імпорту
EVs are no longer a niche but a systemic import segment

Пільги на електромобілі, I півріччя 2025 р.
EV tax incentives, H1 2025

6,75 млрд грн; +27% до I півріччя 
2024 р.
UAH 6.75 billion; +27% vs H1 2024

Фіскальна вартість стимулів зростає разом із попитом
Fiscal cost of incentives increases along with demand

Імпорт електромобілів у серпні 2025 р.
EV imports in August 2025

9 274 авто; з них 1 997 нових і 7 277 
вживаних
9,274 vehicles; 1,997 new and 7,277 
used

Вживані авто становили близько 78,5%, тому регулювання 
має враховувати технічний стан батарей
Used vehicles accounted for ~78.5%, requiring regulation of 
battery condition

Митна вартість EV у серпні 2025 р.
Customs value of EVs in August 2025

майже 8,1 млрд грн
about UAH 8.1 billion

Середня митна вартість наближається до 873 тис. грн за 
авто
Average customs value approaches UAH 873,000 per vehicle

Бюджетні надходження від EV у серпні 
2025 р.
Budget revenues from EVs in August 2025

31,9 млн грн при пільгах понад 1,6 
млрд грн
UAH 31.9 million vs over UAH 1.6 
billion in benefits

Фактичні надходження становили близько 0,4% митної 
вартості, а пільга – майже 19,8%
Actual revenues were ~0.4% of customs value, while benefits 
were ~19.8%

Звільнені від ПДВ операції імпорту EV, 
2022–10 міс. 2025 р.
VAT-exempt EV import operations, 2022–10 
months of 2025

36 млрд грн; з них 14,5 млрд грн за 
10 міс. 2025 р.
UAH 36 billion; including UAH 14.5 
billion in 10 months of 2025

Універсальна пільга стала суттєвим фактором бюджетних 
втрат
General exemption became a significant source of budget 
losses

Країни-виробники імпортованих EV, 10 міс. 
2025 р.
Countries of EV origin, 10 months of 2025

Китай – 25 млрд грн; США – 14,8 
млрд грн; Німеччина – 11,7 млрд 
грн
China – UAH 25 billion; USA – UAH 
14.8 billion; Germany – UAH 11.7 
billion

Структура імпорту прив’язує Україну до глобальної 
конкуренції між Китаєм, США та ЄС
Import structure links Ukraine to global competition between 
China, the USA, and the EU

Джерело: складено автором на основі матеріалів [22; 25].
Compiled by the author based on sources [22; 25].
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відповідними кодами УКТ ЗЕД, виключено Законом 
N 4698-IX [10]. Це означає перехід від універсально-
го стимулювання попиту до необхідності формува-
ти більш точну систему підтримки, яка враховує не 
лише екологічність, а й бюджетні обмеження, соці-
альну доступність, походження товару, технічний 
стан батареї та потенціал для внутрішньої доданої 
вартості.

Українська модель має очевидні переваги. По-
перше, вона швидко збільшила попит на електро-
мобілі і сформувала ринок сервісів, зарядної інф-
раструктури, страхування, ремонту та вживаних 
електрокарів. По-друге, імпорт електромобілів зни-
жує використання бензину і дизелю, що важливо 
для енергетичної безпеки в умовах воєнних ризи-
ків. По-третє, відносно дешеві імпортовані моделі, 
зокрема з Китаю і США, розширюють доступ домо-
господарств до технологій, які раніше були премі-
альними.

Водночас ризики також суттєві. Універсальна 
пільга однаково підтримувала бюджетні та премі-
альні автомобілі, не розрізняла нові й вживані авто, 
не враховувала ємність і стан батареї, екологічний 
слід виробництва, можливість повторної перероб-
ки та рівень локальної доданої вартості. Це створю-
вало фіскальну асиметрію: держава втрачала знач-
ні суми ПДВ, але не завжди отримувала інвестиції 
у виробництво або високотехнологічний сервіс. 
Крім того, концентрація імпорту за країнами-ви-
робниками робить український ринок залежним 
від зовнішніх тарифних конфліктів: якщо ЄС і США 
посилюють бар’єри для китайських електромобілів, 
частина пропозиції може переорієнтовуватися на 
менш захищені ринки, включно з Україною.

Особливу увагу слід приділити вживаним елек-
тромобілям. Вони підвищують доступність елек-
тромобільності, але несуть митні й екологічні ризи-
ки: заниження митної вартості, складність перевір-
ки стану батареї після ДТП або затоплення, потен-
ційні витрати на утилізацію та небезпеку імпорту 
технологічно застарілих моделей. Тому митно-та-
рифна політика має доповнюватися технічним ре-
гулюванням, батарейною діагностикою, вимогами 
до походження, історії пошкоджень і майбутньої 
переробки акумуляторів.

Для України доцільною є не протекціоністська, 
а селективно-стимулююча модель митно-тарифно-
го регулювання. Жорсткі високі мита за американ-
ським зразком не створять автоматично національ-
ну автомобільну промисловість, оскільки для цього 
потрібні капітал, технологічні платформи, локалі-
зований батарейний ланцюг і великий внутрішній 
ринок. Водночас повне повернення до універсаль-
ної податкової пільги без критеріїв створюватиме 
фіскальні втрати. Оптимальною є модель, у якій по-
даткові або митні стимули залежать від суспільної 
корисності імпорту: доступність моделі, новизна, 

рівень безпеки батареї, наявність гарантії, енерго-
ефективність, можливість інтеграції у зарядну інф-
раструктуру та внесок у локальні інвестиції.

Перший напрям політики – таргетування сти-
мулів. Пільги або компенсаційні механізми можуть 
бути спрямовані не на всі електромобілі, а на сег-
менти з найбільшим екологічним і соціальним 
ефектом: електричний громадський транспорт, 
комерційні фургони для міської логістики, доступ-
ні легкові моделі, автомобілі для критичної інфра-
структури та муніципальних служб. Для преміаль-
них моделей доцільно застосовувати звичайний 
режим оподаткування, оскільки їхній імпорт не по-
требує додаткової державної підтримки.

Другий напрям – посилення митного адміністру-
вання. Потрібні цифрові профілі ризику для кодів 
УКТ ЗЕД 8703 80, верифікація митної вартості на 
основі міжнародних цінових баз, контроль країни 
походження і країни виробництва, а також обмін 
даними з реєстраційними органами щодо першої 
постановки на облік. Доцільно розділяти статис-
тику нових і вживаних електромобілів, батарейної 
ємності, віку, походження, типу пошкодження та 
фактичної сплати митних платежів. Така деталіза-
ція дозволить оцінювати не тільки кількість імпор-
тованих авто, а й якість технологічного оновлення.

Третій напрям – поєднання імпортної політики 
з інвестиціями. Україна навряд чи зможе швидко 
створити повний цикл виробництва електромобі-
лів, але може розвивати суміжні сегменти: зарядні 
станції, силову електроніку, кабельні системи, про-
грамні сервіси керування зарядом, сервіс батарей, 
тестування, ремонт, second-life використання аку-
муляторів, утилізацію та переробку. Саме ці напря-
ми можуть забезпечити зв’язок між імпортом, інно-
ваційними технологіями й внутрішньою доданою 
вартістю.

Четвертий напрям – гармонізація з ЄС. Оскільки 
Україна інтегрується до європейського ринку, важ-
ливо враховувати правила ЄС щодо походження, 
технічної відповідності, батарейного паспорта, 
безпеки продукції, цифрової простежуваності та 
майбутніх екологічних вимог до акумуляторів. 
Водночас Україні не варто автоматично копіювати 
компенсаційні мита ЄС проти Китаю без власно-
го розслідування і промислового обґрунтування. 
Доцільніше використовувати європейські стандар-
ти як інструмент якості та безпеки імпорту, а не як 
простий бар’єр для доступного електротранспорту.

П’ятий напрям – екологічна цілісність. 
Екологічність електромобіля залежить від джере-
ла електроенергії, строку служби батареї, режиму 
заряджання, якості утилізації та того, який тран-
спортний засіб він замінює. Тому митно-тарифні 
пільги мають бути пов’язані з політикою декар-
бонізації електроенергетики, розвитком зарядної 
інфраструктури, стандартами battery health і відпо-
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відальністю імпортерів за майбутню переробку. Без 
цього пільговий імпорт може збільшувати кількість 
електромобілів, але не гарантувати максимального 
екологічного ефекту.

Висновки. Проведене дослідження дає підстави 
зробити висновок, що митно-тарифне регулювання 
імпорту електромобілів у 2024-2026 рр. перетво-
рилося на елемент технологічної та промислової 
політики. США використовують тарифи як засіб 
блокування китайської конкуренції та локалізації 
виробництва; ЄС застосовує компенсаційні мита як 
вибіркову відповідь на субсидії; Китай спирається 
на масштаб виробництва, інвестиції, інноваційні 
технології та експортну експансію.

Світовий ринок електромобілів продовжує зро-
стати: продажі у 2025 р. перевищили 20 млн оди-
ниць, а виробництво наблизилося до 22 млн. Китай 
зберігає домінування у виробництві та експорті, 
тоді як ЄС і США використовують тарифні інстру-
менти для захисту своїх індустріальних стратегій. 
Це означає, що імпортна політика України форму-
ється не в нейтральному середовищі, а в умовах 
структурного переділу глобальних ланцюгів варто-
сті.

Український пільговий режим у 2018-2025 рр. 
сприяв швидкому зростанню імпорту електро-
мобілів і розширенню доступу до екологічнішого 
транспорту, проте створив значні фіскальні втрати. 

Загальна сума звільнених від ПДВ операцій із вве-
зення електромобілів за 2022-10 місяців 2025 р. 
становила 36 млрд грн, а за серпень 2025 р. бюджет 
отримав лише 31,9 млн грн при митній вартості ім-
порту майже 8,1 млрд грн. Припинення звільнення 
від ПДВ з 1 січня 2026 р. відкриває етап переосмис-
лення державної політики.

Для України недоцільним є пряме копіюван-
ня високих протекціоністських тарифів США або 
компенсаційних мит ЄС без власної промислової 
бази та доказової процедури. Більш ефективною є 
селективна модель, у якій імпортні стимули нада-
ються тим сегментам, що створюють найбільший 
екологічний, соціальний або інвестиційний ефект, 
а фіскальні втрати компенсуються через розширен-
ня внутрішньої доданої вартості в зарядній, сервіс-
ній, акумуляторній та цифровій інфраструктурі.

Перспективна державна політика має поєднува-
ти прозоре митне адміністрування, контроль мит-
ної вартості та походження, розмежування нових і 
вживаних електромобілів, вимоги до стану батарей, 
підтримку зарядної інфраструктури, гармонізацію з 
правилами ЄС і стимули для локальних інвестицій. 
Лише за такої умови імпорт електромобілів стане 
не тільки каналом споживчого оновлення автопар-
ку, а й чинником екологічної модернізації, розвитку 
інноваційних технологій і включення України у нові 
ланцюги вартості автомобільної промисловості.
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CUSTOMS AND TARIFF REGULATION OF ELECTRIC VEHICLE IMPORTS UNDER 
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The article examines the customs and tariff regulation of electric vehicle imports in the context of the intensifying 

technological rivalry among China, the United States, and the European Union. It is argued that electric vehicles have evolved 
from being merely environmentally friendly products into strategic instruments of industrial, trade, and innovation policy. 
In this regard, customs duties, tax incentives, and other regulatory measures are increasingly used not only to generate 
public revenues but also to influence global value chains, strengthen domestic industries, and enhance technological 
competitiveness. The study is based on statistical and analytical data provided by the International Energy Agency (IEA), the 
European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA), Eurostat, the World Trade Organization (WTO), UN Comtrade, 
the State Customs Service of Ukraine, and the State Tax Service of Ukraine. Particular attention is paid to the current trends 
in the global electric vehicle market, the growing export potential of China, the import policies of the European Union 
and the United States, and the specific features of Ukraine’s preferential customs and tax regime for electric vehicles.
The findings demonstrate that the absence of large-scale domestic electric vehicle production limits the effectiveness of 
strict protectionist measures in Ukraine. At the same time, maintaining universal tax and customs exemptions without 
differentiation contributes to fiscal losses and increases dependence on imported products. The paper emphasizes the 
necessity of developing a balanced regulatory framework aimed at promoting sustainable market development while 
safeguarding national economic interests.
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