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Рассматриваются теоретико-методические и практические вопросы конкурентоспособности автомобилестроительной отрасли Китая. Особое внимание уделено современным проблемам отрасли, выделены факторы, способствующие и препятствующие повышению конкурентоспособности автомобилестроения КНР на национальном и международном рынках. Разработке комплекса мер по повышению международной конкурентоспособности отрасли.
Для студентов, магистрантов, аспирантов и преподавателей вузов, а также широкого круга читателей, интересующихся вопросами развития конкурентоспособности автомобилестроительной отрасли Китая.  

Предисловие 
В последние годы происходит быстрое усиление международных экономических позиций КНР по многим направлениям. Давно прошло время, когда визитной карточкой Китая на мировом рынке были изделия легкой промышленности. Можно предположить, что столь же стремительно Китай преодолеет и нынешний этап, характеризующийся заметной ролью страны на рынках бытовых электронных и электрических приборов. В недалеком будущем китайские компании, скорее всего, еще более укрепят свои позиции в сфере производства продукции высоких технологий, экспорт которой только за последнее десятилетие вырос в 3 раза, а ее доля в общем объеме китайского экспорта достигла 15%. 

Россия, как сосед и давний экономический партнер КНР, могла бы извлечь значительную выгоду из поступательного развития хозяйства Китая. В настоящее время перед нашей страной стоят сложные задачи в области диверсификации структуры промышленного производства, перехода на новую, инновационную модель развития, стимулирования производства и экспорта высокотехнологичной продукции. Разразившийся мировой финансовый кризис привел к резкому снижению цен на сырьевые товары, что делает еще более важным для государства стимулирование развития производства и экспорта машиностроительной и технической продукции. Гигантский и быстро растущий китайский рынок предоставляет для России исключительно большие возможности, которыми, однако, надо суметь воспользоваться. Для этого, прежде всего, необходимо иметь ясное представление о тенденциях и перспективах развития машиностроительного комплекса КНР, особенно о внешнеэкономических аспектах его деятельности. 

Говоря о международной конкурентоспособности машиностроения Китая, сравним систему отношений между Россией и КНР. Нельзя не признать, что последние годы российско-китайские отношения строились на принципах честного партнёрства, взаимной поддержки и здорового соперничества. В стремлении добиться устойчивого экономического роста и улучшения жизни людей нашими странами использовались апробированные мировой практикой модели эффективного хозяйствования и развития конкурентной среды. Однако конечные результаты этого процесса оказались разными при более высоком их значении у Китая. В этой связи возрастает значимость оценки конкурентоспособности объектов торгово-экономического, транспортного, культурного и научного сотрудничества Китая и России ради формирования отраслей промышленности как на Российском Дальнем Востоке, так и в Китае.

Оценка международной конкурентоспособности автомобилестроения Китая обеспечивает разработку конкурентных стратегий развития автомобильной промышленности, и предполагают разработку рекомендаций по выработке предложений в обеспечении комплексной механизации и автоматизации производства, снабжения народнохозяйственных отраслей новой техникой, удовлетворения спроса населения в продукции автомобилестроения, с целью обеспечения ее конкурентоспособности на международном рынке. В этом заключается новый подход в исследовании проблем развития машиностроения в Китае, который находит проявления в системе функционирования мирового рынка и подтверждает актуальность выбранной темы исследования.

Исследованию феномена экономического роста Китая в пореформенный период посвящены многие работы. Активно изучаются различные аспекты этого роста и его последствия, такие как изменения роли Китая в мировом хозяйстве, в его внешней политике и глобальной политической системе. Был опубликован ряд монографий, посвященных экономическим преобразованиям в КНР: Ганшин Г. «Экономическая реформа в Китае. Эволюция и реальные плоды» (1997); Кондрашева Л., Корнейчук Н. «КНР: Реформа и региональная экономическая политика» (1998); Ли Теин «Теория и практика экономических реформ в КНР» (2000); коллективная монография «Глобализация экономики Китая» (2003).  

Особое внимание уделяется отношениям КНР с другими странами, в том числе членами мировой «триады» - США, Западная Европа и Япония. Соответствующая проблематика отражена в монографиях Котлярова Н. «Экономические отношения КНР с США» (2003), «East Asia between regionalism and globalism» (2006), Андреевой Н. «Перспективы экономической интеграции Китая и АСЕАН» (2006), статьях Дегтерева Д. «Китай-Африка: важные аспекты отношений» (МЭиМО, 2005, №5), Федоровского А. «Китай в экономической стратегии Южной Кореи» (МЭиМО, 2006, №7) и др.  

Отдельным блоком идут работы, в которых изучаются сотрудничество КНР и России, сходство и различия проводимых в странах реформ. Среди них коллективные монографии «Переходная экономика: теоретические аспекты, российские проблемы, мировой опыт» (2005), «Китай и Россия: общее и особенное в социально-экономическом развитии» (2005), сборник трудов ИМЭМО РАН «Экономические аспекты энергетического сотрудничества России с другими странами и безопасность» (2006), статьи Лю Цзайци «Внешняя политика КНР и перспективы китайско-российских отношений» (МЭиМО, 2004, №9), Карлусова В., Калашникова Д. «Россия и Китай: стратегическое партнерство, как фактор интеграции в мировое хозяйство» (Проблемы теории и практики управления, 2005, №4), Карпича В. «О перспективах китайских инвестиций в Россию» (Инвестиции в России, 2005, №4) и др.  

Опубликован ряд статей по проблемам развития различных сфер экономики КНР, например, Шредера Клауса «Реформирование банковской системы Китая» (Деньги и кредит, 2006, №5), Иванова С. «Промышленная политика Китая: очередное достижение» (Экономист, 2006, №1), Каменова П. «Реформирование военно-промышленного комплекса Китая» (Проблемы теории и практики управления, 2006, №7) и др.  

По теме исследования защищены диссертации на соискание учёной степени кандидата и доктора экономических наук Ли Сянжуна и Шушкина М.А [35, 75 - 78]. 

Вместе с тем, в российской научной литературе ощущается дефицит фундаментальных и прикладных работ, посвященных изучению машиностроительного комплекса КНР и оценки его конкурентоспособности, экспортным возможностям и импортным потребностям китайской экономики в машиностроительной и технической продукции, тенденциям развития международной кооперации китайских компаний в области машиностроения. Относительно мало внимания отечественные исследователи уделяют и таким чрезвычайно актуальным вопросам, как современное состояние и перспективы развития российского экспорта машиностроительной и технической продукции в КНР, кооперационные связи между машиностроительными комплексами двух стран. Отмеченные проблемы подтверждают актуальность выбранной темы исследования. 

Теоретической и методологической основой при написании монографии послужили:

– общая теория систем, в рамках которой автомобилестроительная промышленность изучается как сложная иерархическая система, состоящая из множества компонентов, связанных между собой различными видами отношений и связей;

– теория стратегического управления: конкурентных преимуществ, организации производства, которые используются для выявления причинно-следственных связей и решения проблем развития автопроизводителей. 

Информационную базу монографии составили аналитические обзоры ведущих автомобилестроительных компаний, исследования китайских и российских авторов, данные информационных Интернет - центров, официальные сайты Министерства коммерции и Государственного статистического управления КНР, научные монографии и статьи периодической печати, доклады научно-практических конференций по проблемам развития автомобилестроения.

В качестве основных научных результатов работы можно назвать следующее:

– выделены факторы, определяющие конкурентные преимущества автомобилестроительной отрасли на международном рынке;
– разработана методика оценки  международной конкурентоспособности отрасли;
– определена стратегия индустриального партнерства автомобилестроительных предприятий Китая, как единственно возможная в настоящее время модель структурно-качественных инновационных преобразований, направленных на обеспечение развития отрасли в краткосрочной перспективе и формирование долгосрочных конкурентных преимуществ автомобилестроения, как за счет имеющихся производственных и технологических ресурсов, так и за счет трансферта технологий от мировых лидеров.

Практическая значимость исследования состоит в том, что теоретические положения, выводы и рекомендации, связанные с развитием автомобилестроения и автомобильного рынка КНР в условиях экономической нестабильности могут быть использованы для обеспечения устойчивого  развития отрасли за счет повышения качества национальных марок автомобилей и их конкурентоспособности на международном рынке.

Монография состоит из введения, трёх глав и заключения. 
В первой главе изложены теоретические аспекты международной конкуренции и конкурентоспособности отраслей хозяйства, дан анализ методик оценки конкурентоспособности предприятий и отраслей промышленности, исследованы современные способы повышения международной конкурентоспособности отраслей машиностроения. 

Во второй главе произведён анализ уровня и тенденций развития автомобилестроительной отрасли Китая, исследованы современные проблемы отрасли, выделены факторы, способствующие и препятствующие повышению конкурентоспособности автомобилестроения КНР на  национальном и международном рынках. 

В третьей главе разработан комплекс мер по повышению международной конкурентоспособности отрасли. 
Авторы не раз обращались к теме монографии, но каждый раз они находят новые или недостаточно освященные в литературе вопросы, и каждый раз понимают, как трудно «объять необъятное». Поэтому авторы будут благодарны всем за пожелания и неизбежные замечания.

Авторы
Глава 1
Теоретические аспекты оценки конкурентоспособности отрасли на международном рынке

1.1
Понятие конкуренции и конкурентоспособности
Одним из механизмов рыночной системы хозяйствования  является конкуренция, а конкурентоспособность рассматривается как решающий фактор успеха в бизнесе и обеспечении экономической безопасности субъектов хозяйствования. При этом немаловажная роль в функционировании национальной экономики отводится оценке конкурентоспособности и выявлению конкурентных преимуществ отраслей для осуществления эффективной деятельности в условиях острой конкурентной борьбы. Применительно к объекту исследования и общепринятых методов анализа, в данном исследовании целесообразно использовать комплексную оценку понятий «конкуренция» и «конкурентоспособность». В исследовательской и управленческой практике эти понятия не являются новыми. Однако естественная трансформация парадигм управления и условий достижения конечных целей в бизнес-деятельности и системе государственного регулирования ставит перед исследователями новые проблемы, научное осмысление и решение которых невозможно без обобщения уже наработанных экономической наукой методологических и методических подходов.
В работе сделан акцент на характеристику конкурентоспособности автомобилестроительной отрасли, в основе которой лежит общая стратегия развития всех предприятий машиностроительного комплекса и их способности выдерживать конкуренцию по сравнению с аналогичными объектами на рынке по производству продукции базовой сферы хозяйственной деятельности любой страны.

Немалый вклад в науку по исследования взаимосвязей категорий «конкурентоспособность» и «конкуренция» внесли как зарубежные, так и российские ученые. 

Рассмотрение взаимосвязей понятий и уровней конкурентоспособности с точки зрения воспроизводственного процесса обращает нас к базовому понятию регулирования рыночных отношений – конкуренция.

На каждом историческом этапе развития рыночной экономики, по мере усложнения отношений между хозяйствующими субъектами, расширялось содержание конкуренции как экономического явления, появлялись новые тенденции в конкурентной борьбе, в частности, тенденции к монополизации, глобализации конкуренции, усилению роли информации в конкурентном процессе, двойственности конкуренции (рисунок 1).


[image: image1]
Рисунок 1 – Взаимосвязь субъектов и объектов конкуренции [5]

Поскольку показатели деятельности характеризуют определенный вид активности или пассивности на рынке, то в зависимости от сферы деятельности, конкурентная борьба может принимать форму производственной, сбытовой, маркетинговой, экологической конкуренции и борьбы за человеческий фактор; каждая из этих форм реализуется на основе специфических методов с учетом сложившейся рыночной ситуации и системы государственного регулирования хозяйственной деятельности, в которой автомобилестроительная отрасль играет решающую роль, как в оценке внутреннего состояния субъекта, так и внешних факторов.

Нельзя обойти вниманием данный подход, так как в машиностроении в целом и автомобилестроительной отрасли, в частности, составляющие конкуренции и конкурентоспособности не могут быть рассмотрены изолированно друг от друга. Несмотря на развитие рыночных отношений, в сложной системе взаимосвязей, особенно в современных условиях, решающая роль принадлежит государству, т.к. оно определяет ориентиры развития экономики на внутреннем и внешнем рынках. 

Государство путем изменения институциональной среды, совершенствования технологического уклада национального производства, бюджетной поддержки высокотехнологичных отраслей промышленности способствует формированию конкурентных преимуществ фирм, активной интеграции страны в мировую экономику. При этом конкуренция оказывает существенное влияние на изменения институциональной среды, совершенствования технологического уклада национального производства, бюджетной поддержки высокотехнологичных отраслей промышленности способствует формированию конкурентных преимуществ отраслей и фирм в них, активной интеграции страны в мировую экономику.

Общетеоретический подход, базирующийся на мировом опыте, обращает к авторитетному американскому ученому М. Портеру. В его трудах, для фирм конкурентоспособность означала возможность конкурировать на мировом рынке при наличии глобальной стратегии. Для многих конгрессменов конкурентоспособность означала положительный внешнеторговый баланс. Для некоторых – это низкие производственные затраты на единицу продукции, приведенные к обменному курсу. Споры вокруг конкурентоспособности продолжаются и по сей день [46].
Обращаясь к высказываниям М. Портера о том, что «многие особенности страны облегчают или, наоборот, затрудняют проведение той или иной стратегии», можно разделить его суждение о том, что высокая конкурентоспособность – не обязательно следствие наличия у предприятия высоких технологий, как это часто подчеркивается исследователями проблемы: «Прибыльность отрасли не зависит от того, что представляет собой ее продукт, является ли он результатом высокой или низкой технологии». Эти мнения поддержаны многими экономистами, в частности, Селезневым А.В., Яшиным Н.С. и другими [14 – 16, 34, 37, 38, 42, 45, 53 - 57, 59, 84]. 

Вместе с тем, с учетом изменения экономических отношений и в частности, применительно к активизации развития промышленного производства на основе машиностроения понятия «конкуренция» и «конкурентоспособность» нуждаются в дополнениях и новых интерпретациях при анализе современных тенденций развития экономических процессов. 

Наконец, конкурентоспособность - это важная рыночная категория, отражающая одно из важнейших свойств рынка – его конкурентность. При неизменных качественных характеристиках продукции отрасли его конкурентоспособность может изменяться в достаточно широких пределах, реагируя на различные факторы, определяемые конкурентной средой предприятия. Сущность конкурентоспособности любого экономического объекта в целом одинакова – это способность страны, региона, отрасли, предприятия опережать конкурентов в достижении поставленных целей – укреплении своих позиций на рынке и получении на основе этого прибыли. Прибыль предприятий и отраслей характеризует общее состояние экономики, находящей своё отражение в макроэкономическом показателе – валового внутреннего продукта. 
Итак, можно заключить, что проблема конкурентоспособности является ком​плексной, лежащей на стыке двух научных дисциплин:
– технической дисциплины квалиметрии (науки о количественной оценке качества продукции);
– экономической дисциплины маркетинга [44].
Соответственно проблема анализа и оценки конкурентоспособности отрасли, применительно к объекту исследования, должна решаться на основе согласованного применения теоретического и при​кладного аппарата, созданного в рамках этих двух научных направлений.
Следует согласиться с предлагаемой чаще всего в литературе трактовкой кон​курентоспособности как многоплановой экономической категории, которую можно рассматривать на нескольких уровнях: конкурентоспособность продукции (индивидуальный уровень), конкурентоспособность предприятия (микроуровень), конкурентоспособность отрасли (мезоуровень), конкурентоспособность националь​ной экономики в целом (макроуровень).
В экономической литературе зачастую встречается определение конкурентоспособности предприятия. Приведенное и нередко применяемое определение рассматривается «как совокупность характеристик самого предприятия, определяемую уровнем использования его научно-технического, производственного, кадрового потенциала, потенциала маркетинговых служб, реализуемым в процессе воспроизводства. С другой стороны, внешних по отношению к предприятию конкретной отрасли социально-экономических и организационных факторов (законодательные основы деятельности, финансово-кредитная, налоговая политика; тип и емкость рынка; характеристики конкурентов; особенности влияния общественных организаций и политических партий и т.д.), позволяющих предприятию создавать продукцию, которая по ценовым и неценовым характеристикам более привлекательна для потребителей, чем у конкурентов» [84]. 

В этом определении учитываются:

а) конкурентоспособность производимой на предприятии продукции; 

б) способность предприятия производить и реализовывать такую продукцию;

в) наличие потенциала для совершенствования продукции;

г) возможности предприятий-конкурентов. Учитывая это положение можно не только оценить конкурентные преимущества, но и сопоставить возможности предприятий для решения народнохозяйственных задач в целом, у четом имеющегося потенциала.

Научно-технический, производственный, финансовый, кадровый и другой потенциал в экономической литературе объединяется понятием «стратегический потенциал». В исследованиях Бойковой В.В. [5] вводится понятие конкурентного потенциала предприятия, как «относительной характеристики предприятия, отражающей его использованные возможности в сфере конкуренции и определяемой путем сравнения стратегического потенциала предприятий-конкурентов». Этот подход представляется нам более аргументированным в силу его комплексного анализа и может быть принят за теоретическую основу дальнейшего анализа.

Большинство предприятий промышленности, включая машиностроение и автомобилестроительную отрасль с точки зрения производственной сферы, ведут свою деятельность в рамках отраслевой принадлежности. Поэтому необходимо показать взаимосвязи конкурентоспособности предприятия и конкурентоспособности автомбилестроительной отрасли. Если основу конкурентных преимуществ предприятия определяет конкурентоспособность его потенциала, его системы управления, то в основе конкурентоспособности отрасли промышленности лежит общая стратегия развития всех предприятий этой отрасли. В данном случае конкурентоспособность отрасли определяется, с одной стороны, правильностью выработки стратегических направлений развития, определяемых организационной структурой управления отраслью, и транспортной, в том числе, а с другой, эффективностью тактических решений, принимаемых отдельными предприятиями. Такой подход, на взгляд автора, отражает взаимосвязи уровней конкурентоспособности с одной стороны, и с другой – может рассматриваться, как процесс управления субъектом своими конкурентными преимуществами на конкретном рынке (территории) для одержания победы или достижения других целей в борьбе с конкурентами по удовлетворению объективных и/или субъективных потребностей в рамках законодательства, либо в естественных условиях.

В рамках объекта анализа немаловажное значение приобретает изучение «ядра» конкурентоспособности – продукции, созданной в конкретной сфере деятельности или отрасли. Именно объекты в форме товаров являются конечным продуктом, который выступает тем конечным результатом, который и вызывает отношения конкуренции и конкурентоспособности. Для того, чтобы конкретней оценить конкретную деятельность, необходимо владеть определенной системой показателей, которые можно представить в таблице 1.

Вышеотмеченные показатели конкурентоспособности субъектов хозяйствования по различным уровням дают возможность понять сравнительную характеристику, содержащую комплексную оценку всей совокупности качественных и экономических параметров относительно выявленных требований рынка или свойств продукции, автомобилестроения, в том числе.

Одним из условий повышения конкурентоспособности отрасли является разработка стратегии её развития, которая является одной из основных функций государства по регулированию структуры экономики с точки зрения конкурентоспособности отраслей на внутреннем и внешнем рынках. При этом под стратегией понимается образ организационных действий и управляющих подходов, используемых для достижения организационных задач и целей организации по повышению конкурентоспособности предприятия конкретного объекта исследования и анализа. Можно выделить семь граней проявления стратегического управления как идеи эффективного руководства повышением конкурентоспособности субъекта.

Таблица 1 – Показатели, характеризующие конкурентоспособность

	Объект
	Финансы
	Устойчивость
	Инвестиции
	Динамика

	Страна
	Сбалансированость бюджета
	Удельный вес финансово-неустойчивых отраслей
	Инвестиционная привлекательность
	Количество конкурентоспособных на мировом рынке продуктов

	Отрасль
	Удельный вес убыточных предприятий
	Количество продуктов с отрицательной рентабельностью
	Соотношение производства в стране и импорта основных продуктов
	Динамика инвестиций в отрасль. Коэффициент обновления основных производственных мощностей

	Регион
	Соотношение доходов и расходов
	Количество конкурентоспособных в России и на мировом рынке продуктов
	Количество и прибыль прибыльных предприятиях
	Динамика инвестиций в регион

	Продукт
	Уровень рентабельности производства
	Соотношение средних цен реализации отечественных производителей и импорта
	Коэффициент качества, отношение качественных характеристик данного продукта к эталонному
	Коэффициент бренда, степень информированности покупателей о продукте и удельный вес положительных оценок этого продукта

	Предприя-тие
	Удельный вес продуктов в объеме реализации, имеющих положительный уровень рентабельности
	Количество продуктов, имеющих положительный уровень рентабельности
	Коэффициент качества по продуктам, имеющим положительный уровень рентабельности
	Коэффициент конкурентоспособности по цене по прибыльным продуктам


Методологические подходы к определению основных направлений повышения конкурентоспособности являются результатом изучения и обобщения научных источников, приведенных в списке использованной литературы.

Идентификация ключевых факторов успеха (далее по тексту КФУ)– один из главных приоритетов разработки стратегии управления повышением конкурентоспособности. Они могут служить краеугольными камнями построения стратегии повышения конкурентоспособности, однако могут меняться от отрасли к отрасли. Обычно для отрасли характерны три-четыре таких фактора, а из них один-два наиболее важны, и задачей анализа является их выделение. Ниже перечислены 7 основных типов КФУ и их составляющие:
1) факторы, связанные с технологией: компетентность в научных исследованиях (особенно в наукоемких отраслях); способность к инновациям в производственных процессах; способность к инновациям в продукции; роль экспертов в данной технологии;
2) факторы, связанные с производством: эффективность низкозатратного производства (экономия на масштабе производства, эффект накопления опыта); качество производства; высокая фондоотдача; размещение производства, гарантирующее низкие издержки; обеспечение адекватной квалифицированной рабочей силой; высокая производительность труда (особенно в трудоемких производствах); дешевое проектирование и техническое обеспечение; гибкость производства при изменении моделей и размеров;
3) факторы, связанные с распределением: мощная сеть дистрибьюторов /дилеров; возможность доходов в розничной торговле; собственная торговая сеть компании; быстрая доставка;
4) факторы, связанные с маркетингом: хорошо испытанный, проверенный способ продаж; удобный, доступный сервис и техобслуживание; точное удовлетворение покупательских запросов; широта диапазона товаров; коммерческое искусство; притягательные дизайн и упаковка; гарантии покупателям;
5) факторы, связанные с квалификацией: выдающиеся таланты; «ноу-хау» в контроле качества; эксперты в области проектирования; эксперты в области технологии; способность к точной и ясной рекламе; способность получить в результате разработки новые продукты в фазе НИОКР и быстро вывести их на рынок;
6) факторы, связанные с возможностями организации: первоклассные информационные системы; способность быстро реагировать на изменяющиеся рыночные условия; компетентность в управлении и наличие управляющих «ноу-хау»;
7) другие типы КФУ: благоприятный имидж и репутация; осознание себя, как лидера; удобное расположение; приятное, вежливое обслуживание; доступ к финансовому капиталу; патентная защита.

Учет всех вышеперечисленных факторов дает возможность разработки эффективной стратегии управления повышением конкурентоспособности предприятия, основанной на усилении влияния положительных факторов и снижения влияния негативных факторов на деятельность любой организации.

Поскольку оценка перспективности продуктов и рынков и конкурентных позиций компании осуществляется в ходе аналитической фазы, с учетом этого и определяется наиболее приемлемая стратегия управления повышением конкурентоспособности предприятия. Разработан ряд концептуальных шаблонов (матриц), которые, при условии их правильного применения, помогают компаниям формулировать рыночные стратегии управления повышением конкурентоспособности предприятия, действующего в той или иной сфере хозяйства:

– проникновение на рынок. Если существующие рынки не полностью насыщены продукцией фирмы и она полагает, что может добиться увеличения доли продаж своей продукции на традиционных для нее рынках, то ею может быть избрана стратегия «захват рынка», иногда даже путем вытеснения с него некоторых (обычно наиболее слабых) конкурентов;
– развитие рынка. Когда вся отрасль развивается достаточно быстро, выявляются новые рынки с недорогими и надежными каналами сбыта, есть ресурсы и возможности расширить свои коммерческие операции, имеется запас производственных мощностей, то возможна реализация стратегии «развитие рынка». Она предполагает выведение традици​онной продукции на новые рынки;
– развитие продукта. Когда основные конкуренты фирмы предлагают продукцию лучшего качества по сопоставимой цене, а отрасль характеризуется высокими темпами развития и быстрыми технологическими изменениями, необходимой становится реализация стратегии «развитие продукта». Эта стратегия предполагает увеличение объемов продаж через улучшение (модификацию) своей продукции;
– диверсификация. Это такая форма рыночной стратегии, когда компания занимает​ся одновременно как новыми продуктами, так и новыми рынками, существуют различные виды диверсификации: концентрическая диверсификация, горизонтальная диверсификация, собирательная диверсификация. Преимущества «стратегий диверсифицированного роста» заключаются прежде всего в том, что коммерческий риск распределен по различным отраслям и видам деятельности, а это делает фирму менее зависимой от непредсказуемости внешней среды;
– стратегии «отрицательного» роста: «стратегия сокращения», «стратегия отторжения», «стратегию ликвидации».

В зависимости от ситуации в отрасли каждое предприятие выбирает ту или иную стратегию управления конкурентоспособностью.

Таким образом, выработка стратегии управления повышением конкурентоспособности позволяет организации определить направление и способ ее движения к целям, а выполнение разработанной стратегии повышения конкурентоспособности предприятия и ее корректировка создает условия для того, чтобы организация могла реализовать свою стратегию развития на основе конкурентных преимуществ.

Понятийный аппарат позволяет более точно охарактеризовать особенности конкуренции и конкурентоспособности субъектов хозяйственной деятельности. 
1.2
Особенности конкуренции на современном международном рынке
Главными субъектами международной конкуренции в современных условиях стали транснациональные корпорации (ТНК), превратившиеся в крупнейшие многоотраслевые комплексы, осуществляющие конкурентную борьбу одновременно на многих отраслевых товарных рынках и имеющие возможности маневрирования на разных рынках в рамках глобальной стратегии ТНК в целом. Это обеспечивает им определенную устойчивость в получении прибылей, особенно в периоды ухудшения хозяйственной конъюнктуры.

Экономической основой конкуренции стали отношения в сфере производства. Здесь основные усилия конкурентов направлены на борьбу за конкурентоспособность:

– создание конкурентоспособной продукции, отвечающей потребностям рынка и запросам конечных потребителей;

– использование при разработке новой продукции или совершенствовании выпускаемой продукции передовых достижений научно-технического прогресса и выпуск принципиально новой продукции;

– постоянное снижение издержек производства на всех этапах и во всех звеньях технологического процесса;

– согласование с потребителем (на крупные поставки) цен до начала выпуска продукта и установление цен на новую продукцию с учетом условий сбыта на конкретном рынке;

– борьба фирм за источники сырья дополняется борьбой за подчинение всех вертикальных ступеней изготовления товаров  от сырья и полуфабрикатов до комплектующих узлов;

– использование внутрифирменных связей для повышения конкурентоспособности выпускаемой продукции и получения преимуществ в конкурентной борьбе:

– передача лицензий и передовой технологии своим дочерним компаниям, манипулирование ценами, повышение уровня качества и новизны продукции на заграничных предприятиях, создание зарубежного снабжающего производства.

В монополистической конкуренции на современном этапе тесно переплетаются две тенденции, два основных вида экономических отношений:

1) неценовое соперничество в рамках олигополий и стремление к взаимодействию, согласованию, координации действий на рынках;

2) конкурентная война против аутсайдеров вплоть до их устранения.

Конкуренция по линии цен и неценовых факторов играет решающую роль в стимулировании НТР, способствует повышению эффективности производства компаний, побуждает фирмы идти на риск нововведений.

В настоящее время для рыночных условий характерна насыщенность рынка, обусловленная быстрой реакцией объемов производства и цен на изменение спроса. Поэтому конкуренция выступает в качестве важнейшего механизма обеспечения необходимой эффективности производства.

Специфические черты конкуренции в рамках транснациональных олигополий. Высокий уровень концентрации производства и капитала у фирм-гигантов вносит качественно новые моменты во всю структуру рыночных отношений:

– обостряются противоречия и конкурентная борьба на рынке как между фирмами-гигантами и аутсайдерами, так и между самими крупнейшими компаниями;

– фирмам-гигантам легче прийти к сговору, достичь компромисса.

Характерной чертой процесса транснационализации капитала является образование олигополий ТНК с высокой степенью сплоченности партнеров. Число ТНК в олигополии невелико и между их членами существуют длительные отношения монополистической конкуренции, имеющей специфические особенности.

Именно олигополистическая структура обусловливает возникновение новых форм внутриотраслевой взаимосвязи между компаниями важнейших отраслей.

В рамках олигополий ТНК координируют свою деятельность в отдельные периоды на основе использования гибких, неформальных методов координации. Наиболее распространена политика так называемых взаимных уступок, в соответствии с которой ТНК сознательно не идут на открытое соперничество.

Экономические отношения между конкурирующими ТНК строятся не на ломке, а на стремлении сохранения сложившегося баланса сил в рамках олигополий на конкретных товарных рынках. Поэтому они обычно не идут на открытую конфронтацию между собой, а стремятся поддерживать рыночное равновесие сил.

В тех отраслях, где олигополии сложились не очень давно, фирмы применяют тактику подражания, или следования за лидером.

Суть ее состоит в следующем: когда один из членов олигополистической группировки повышает цену или прибегает к расширению производственных мощностей, остальные незамедлительно повторяют этот шаг; если один осваивает новое производство или внедряется в новую отрасль, другие делают то же самое, иначе они могут оказаться в критическом положении, если лидер перейдет к конкурентной войне; когда одни участники олигополии расширяют сеть филиалов за границей, другие следуют за ним на тех же рынках. Эта практика является типичной для отраслей, в которых на восемь крупнейших корпораций приходится 60-70% продаж. Практика подражания в области заграничных инвестиций характерна как для американских, так и для японских и германских ТНК.

Тактика лидерства в ценах эффективно применялась в 60-70е годы, когда монопольно-регулирующие силы в промышленности наиболее ярко проявились в сфере взаимодействия или прямого согласования рыночной, особенно ценовой политики, создавались системы прейскурантных цен, которые были приблизительно одинаковы по величине и изменялись синхронно.

В 80-е годы тактика ценового лидерства в таких отраслях, как радиотехническая, пищевая, текстильная, практически потеряла свое значение, поскольку в этих отраслях появилось много новых конкурентов. Это касается также и автомобильной промышленности.

Если раньше ценовая конкуренция была направлена преимущественно на устранение небольших компаний, то теперь она обострилась между крупнейшими корпорациями. Ценовые войны стали характерными на рынках стали, автомобилей, химических товаров) электроники, всех видов транспорта и связи.

В современных условиях монопольное положение немногих крупнейших фирм позволяет им целенаправленно, планомерно подавлять хотя и менее мощных в финансовом отношении, но вполне конкурентоспособных по технико-экономическим параметрам продукции соперников, причем методами экономического давления, насилия.

Усилилась конкурентная борьба монополий с аутсайдерами путем установления труднопреодолимых экономических барьеров на перелив капитала из одной отрасли в другую. Можно выделить несколько типов таких барьеров:

– барьеры, определяемые размерами производственных комплексов для оптимального (рентабельного) производства. В автомобильной промышленности, например, масштаб оптимального производства составляет 2 млн. машин в год. В 80х годах такие масштабы производства могли освоить лишь семь крупнейших автомобильных компаний мира. Внедрение роботов, гибких производственных систем значительно повышает уровень оптимизации производства, который доступен только крупнейшим компаниям, обладающим огромными финансовыми ресурсами;

– барьеры, связанные с наукоемкостью продукции ряда отраслей, таких, например, как электронное машиностроение. Здесь требуются не просто крупные единовременные расходы на НИОКР, но и накопление соответствующей информации и опыта;

– патентная монополия, благодаря которой ТНК получают исключительные права на все виды технической и коммерческой эксплуатации технологии на 1520 лет, т.е. на срок действия патента:

– внутрифирменный обмен, предполагающий предоставление подконтрольным предприятиям особых преимуществ на конкретных рынках в условиях острой конкуренции (займы, субсидии), способствующих капиталовложениям своих предприятий и препятствующих переливу капиталов конкурентов.

Существенно изменились экономические методы во взаимоотношениях крупных фирм с мелкими и средними компаниями.

Процесс монополизации не приводит к ликвидации и не уменьшает масштабов немонополизированного сектора. Средние и мелкие фирмы не только могут достаточно стабильно удерживать за собой различные традиционные сферы производства и услуг, но и, что особенно важно, захватывают позиции в новых областях, непосредственно связанных с научно-техническим прогрессом. Многие из так называемых венчурных компаний, создаваемых для прикладных научно-технических разработок и их внедрения в производство, выступают как независимые фирмы.

Экономической основой конкурентной борьбы в современных условиях стала крупная собственность, объединенная в рамках ТНК. Производство и сбыт товаров в большинстве отраслей оказались в руках небольшой группы крупнейших компаний, которые, установив контроль над производством и сбытом товаров, диктуют монопольные цены и поддерживают их на высоком уровне. Наряду с экономическими методами конкуренции ТНК широко применяют прямое насилие, бойкот, принудительные слияния и другие методы давления на конкурента.

Роль конкуренции, особенно ценовой, в последние два десятилетия значительно возросла, причем как на национальных товарных рынках, так и на мировых товарных рынках. Крупные компании имеют возможность использовать различные варианты ценовой политики с учетом характера продукта и рынка, а также действий других ведущих производителей.

Участники транснациональных олигополий, обладающие примерно одинаковым потенциалом и в равной мере не желающие внедрения новичков, отказываются от разрушительной ценовой конкуренции как главного орудия соперничества. При примерном равенстве финансово-технологических ресурсов конкурирующих компаний использование ценовых методов борьбы обходится слишком дорого, а главное, практически не может привести ее инициаторов к победе.

Фронтальное наступление на основе снижения цен внутри транснациональных олигополий применяется обычно лишь при возникновении радикальных сдвигов в соотношении сил, когда резко возросшая конкурентоспособность отдельных ТНК дает им возможность перекраивать сферы влияния (например, японские автомобильные и электротехнические фирмы на рынке США).

Формы и методы конкуренции. В зависимости от применяемых методов различают три основные формы конкурентной борьбы: ценовую, неценовую и свободную конкуренцию.

Ценовая конкуренция применяется в основном в соперничестве между фирмами-монополиями и аутсайдерами. Основные ее виды: открытая и скрытая.

Открытая ценовая конкуренция предполагает снижение цен как метод конкурентной борьбы и используется:

– аутсайдерами в соперничестве с фирмами-монополиями, когда они не имеют средств неценовой конкуренции;

– крупными фирмами в ответ на действия конкурентов-аутсайдеров. Возникает война цен. Это характерно для рынков многих новых товаров (например, на рынке запоминающих устройств американские фирмы снизили цены: «Дэйта дженерал» на 68%, «Перкин Элмер»  на 61%, «Хьюлетт Паккард» на 37%);

– фирмами-монополиями как установление барьера против выхода на рынок новых потенциальных конкурентов, а также с целью вытеснения конкурентов с рынка. Здесь осуществляется временное понижение цен, после которого цены вновь повышаются иногда до уровня выше прежнего;

– внутренними картелями стран-импортеров путем согласования уровня импортных цен;

– крупными компаниями при выходе на новые для них рынки с целью захвата монопольных позиций, дающих возможность диктовать условия сбыта. Это наиболее характерно для рынков товаров с еще неустоявшейся фирменной структурой, в производстве которых функционирует большое число фирм. Здесь отмечаются внезапные резкие снижения цен, особенно на новые товары (обычно фирмы объявляют о снижении цен на 20, 40 или 60%). Основная причина такого снижения цен  попытка расширить долю фирмы на рынке [25].
Методы открытого снижения цен при выходе на новые рынки широко используются фирмами Японии, Южной Кореи, Тайваня, в частности, при экспорте судов, телевизоров, автомобилей в США и страны Западной Европы.

Особенно обостряется конкурентная борьба на мировых товарных рынках, где конкурентные позиции даже крупнейших монополий не являются устойчивыми (пример мирового рынка автомобилей, где «Дженерал моторс» уступила первое место по продаже автомобилей в США, которое ей принадлежало почти 50 лет, японской компании «Ниссан»).

Главные усилия конкурирующих компаний направлены на удержание долей мирового рынка и сохранение сложившегося соотношения сил между ними. Это проявляется в погоне за нововведениями, создании заграничных производственных предприятий, заключении межфирменных соглашений в научно-производственной сфере. Поэтому эти отношения, в первую очередь, проявляются в отраслях, наиболее тесно связанных с научно-техническим прогрессом.

Патентная защита изобретений на международном уровне в определенной степени сдерживает открытую ценовую конкуренцию на рынке (например, в автомобильной, фармацевтической, электронной и химической промышленности).

Скрытая ценовая конкуренция осуществляется различными способами. В частности, предоставлением скидок с цены и лучших условий продажи. Предоставляются следующие скидки с цены: тайные простые скидки с официально объявленной цены (прейскурантной, справочной и др.) определенным группам покупателей или отдельным покупателям с целью установления длительных, более устойчивых отношений для обеспечения устойчивой прибыли (тайное соперничество);

– открытые скидки с цены на количество, на оптовый характер продаж, по определенным условиям контракта (прогрессивная, бонусная, экспортная, сезонная);

– тайные скидки за особый характер отношений с партнером при предоставлении простого права на продажу на определенной территории, при продаже товара служащим фирмы-партнера и др.;

– скидки за «лояльность», предоставляемые фирмами за отказ покупателей от предложений конкурентов;

– скидки постоянным покупателям.

Предоставление лучших условий продажи это скрытая, превращенная форма ценовой конкуренции, осуществляемая путем:

а) повышения качества товара при неизменной цене (технических параметров: полезного эффекта и пр.), что фактически свидетельствует о снижении цены товара;

б) удлинения срока гарантийного обслуживания (например, если две фирмы предлагают на рынке легковые автомобили с одинаковыми техническими характеристиками и уровнем цен, но одна из них предлагает более длительный срок гарантии, то, поскольку стоимость гарантийного обслуживания входит в цену, речь идет о предложении товара по более низкой цене);

в) предоставления денежного кредита на лучших условиях (более низкий уровень процента на большую часть поставки);

г) предоставления кредита в форме отсрочки платежа на более длительный срок (иногда на весь период испытательного срока эксплуатации оборудования).

д) предоставления более коротких сроков поставки. Такая поставка дает покупателю возможность быстрее использовать капитал в товарной форме, затратить меньше средств на заем капитала в банке и за счет этого получить дополнительную прибыль. Поэтому поставщик товара при более коротких сроках поставки фиксирует более высокую цену;

е) использования смешанной формы кредитования, предусматривающей предоставление низкопроцентных правительственных кредитов, носящих характер государственной помощи наряду с коммерческими кредитами. Это позволяет фирмам отдельных стран снижать процентные ставки и удлинять сроки погашения кредитов.

Неценовая конкуренция. Использование методов неценовой конкуренции позволяет крупнейшим фирмам проводить на рынке более гибкую политику. Можно выделить следующие виды неценовой конкуренции:

1) законные средства конкуренции;

2) полулегальные методы борьбы с соперниками;

3) методы ограничения действий других конкурентов с помощью средств государственного регулирования и содействия.

Законные средства конкуренции включают:

– конкуренцию по продукту, когда в процессе дифференциации существующего продукта происходит создание нового продукта, т.е. обладающего новой потребительной стоимостью;

– конкуренцию по предоставлению услуг, имеющую особое значение на рынке машин и оборудования. В комплекс услуг входит предоставление рекламных материалов, передача технической документации, облегчающей эксплуатацию оборудования, предоставление услуг по обучению специалистов на предприятии покупателя, техническое обслуживание в гарантийный и послегарантийный периоды.

Полулегальные формы конкурентной борьбы включают:

– экономический шпионаж;

– подкуп должностных лиц в государственном аппарате и в конкурирующих фирмах;

– практику заключения нелегальных сделок;

– практику ограничения конкуренции, содержащую богатый арсенал средств, призванных обеспечить диктат фирмы-монополии на рынке с целью установления на нем наиболее выгодных условий деятельности. Сюда относится, в частности, практика проталкивания внутрифирменных стандартов в качестве национальных и международных, навязывание выгодных для себя оговорок при продаже прав на использование торговых марок или патентов.
1.3
Методы оценки и способы повышения международной конкурентоспособности отраслей хозяйства
Проблема оценки конкурентоспособности предприятия является сложной и комплексной, поскольку конкурентоспособность складывается из множества самых разных факторов. Однако эта оценка необходима предприятию для осуществления ряда мероприятий, таких как выработка основных направлений по созданию и изготовлению продукции, пользующейся спросом; оценка перспективы продажи конкретных видов изделий и формирование номенклатуры; установление цен на продукцию и т. д. В настоящее время методология и методика проведения оценки не являются достаточно разработанными. Сложность категории конкурентоспособности обусловливается многообразием подходов к ее оценке.

Как правило, в экономической литературе выделяются следующие методы оценки конкурентоспособности предприятия: оценка с позиции сравнительных преимуществ; оценка с позиции теории равновесия; оценка исходя из теории эффективности конкуренции; оценка на базе качества продукции; профиль требований; профиль полярностей; матричный метод; SWOT – анализ; построение «гипотетического многоугольника конкурентоспособности».

Метод экспертных оценок основан на обобщении мнений специалистов-экспертов о вероятностях риска. Интуитивные характеристики, основанные на знаниях и опыте эксперта, дают в ряде случаев достаточно точные оценки. Экспертные методы позволяют быстро и без больших временных и трудовых затрат получить информацию, необходимую для выработки управленческого решения. Суть экспертных методов заключается в организованном сборе суждений и предположений экспертов с последующей обработкой полученных ответов и формированием результатов.

Наряду с теоретическими исследованиями сущности конкуренции и конкурентоспособности, в экономической литературе давно обсуждается проблема практической оценки конкурентоспособности. Оценка конкурентоспособности является частью системы маркетинговых исследований на предприятии, под которой понимается систематическое и объективное выявление, сбор, анализ, распространение и использование информации для повышения эффективности идентификации и решения маркетинговых проблем и использования маркетинговых возможностей.
Определение конкурентоспособности является неотъемлемым элементом деятельности любого хозяйствующего субъекта. В частности, оценка его конкурентоспособности необходима в целях: разработки мероприятий по повышению конкурентоспособности, выбора контрагентов для совместной деятельности; составления программы выхода предприятия или отрасли на новые рынки сбыта; осуществления инвестиционной деятельности, осуществления государственного регулирования экономики. 
Основной задачей каждого менеджера или экономиста, изучающего проблему оценки конкурентоспособности предприятий, является отыскание критериев конкурентоспособности, ее источников и факторов. Ниже рассмотрены наиболее распространенные методы оценки конкурентоспособности: матричные методы, основанные на оценке конкурентоспособности продукции предприятий, методы, основанные на теории эффективной конкуренции; комплексные методы [1, 3, 4 – 13, 19, 24, 25, 27, 30].
Группа матричных методов базируется на оценке маркетинговой стратегии предприятий с использованием построения матрицы конкурентных стратегий.   В основе методики лежит анализ конкурентоспособности с учетом жизненного цикла продукции предприятий. Сущность оценки состоит в анализе матрицы, построенной по принципу системы координат по горизонтали - темпы роста (сокращения) объема продаж, по вертикали - относительная доля предприятия на рынке. С некоторыми вариациями подобный подход можно встретить в работах И. Ансоффа. А Томпсона и А Стрикланда. разработках Бостонской консалтинговой группы, а также МакКинзи. Наиболее конкурентоспособными считаются те предприятия, которые занимают значительную долю на быстрорастущем рынке [42].
Преимущества метода: при наличии информации об объемах реализации и относительных долях рынка конкурентов метод позволяет обеспечить высокую адекватность оценки Недостатки метода, исключает проведение анализа причин происходящего и осложняет выработку управленческих решений, а также требует наличия достоверной маркетинговой информации, что влечет необходимость соответствующих исследований.
Методы, основанные на оценке конкурентоспособности продукции предприятия, базируются на суждении о том, что конкурентоспособность предприятия тем выше, чем выше конкурентоспособность его продукции. Под конкурентоспособностью продукции понимается ее способность быть проданной на рынке в данный период времени. Для определения конкурентоспособности продукции используются различные маркетинговые и квалиметрические методы, в основе большинства которых лежит нахождение соотношения цена-качество Качество – это не просто отсутствие дефектов в товаре, а состояние потребительских свойств. Расчет показателя конкурентоспособности по каждому виду продукции ведется с использованием экономического и параметрического индексов конкурентоспособности. В свою очередь указанные индексы определяются путем суммирования частных индексов по каждому оцениваемому параметру с учетом весовых коэффициентов. Каждый из частных индексов по соответствующему параметру принимается как отношение фактического значения оцениваемого параметра к значению соответствующего показателя у конкурирующей продукции (либо иной продукции, выбранной за базу сравнения). При этом параметрический индекс определяется на основе оценки технических (качественных) параметров продукции, экономический индекс - стоимостных Перечень стоимостных и технических параметров, а также вес каждого из параметров устанавливается экспертным путем. В частности, в ряде методов в качестве одного из стоимостных параметров рассматривается величина затрат по послепродажному обслуживанию продукции.
Параметрический и экономический индексы конкурентоспособности позволяют рассчитать интегральный показатель конкурентоспособности рассматриваемой продукции по отношению к конкурирующей продукции. Он определяется как отношение параметрического индекса к экономическому.
Показатели конкурентоспособности вычисляются по каждому виду продукции предприятия. Далее определяется коэффициент конкурентоспособности самого предприятия: находится средневзвешенное значение среди показателей по каждому виду продукции, где в качестве весов выступает объем реализации соответствующего вида продукции.
К несомненным преимуществам рассматриваемого подхода можно отнести то, что он учитывает одну из наиболее важных составляющих конкурентоспособности предприятия - конкурентоспособность его продукции. К недостаткам – то, что он позволяет получить весьма ограниченное представление о преимуществах и недостатках в работе предприятия, так как конкурентоспособность предприятия принимает вид конкурентоспособности продукции и не затрагивает другие аспекты его деятельности. Кроме того, определенные нарекания вызывает сведение конкурентоспособности продукции к оценке соотношения цена-качество, не учитывающее степень инновационности продукции, имеющей существенное значение при позиционировании продукции на рынке Методы, основанные на теории эффективной конкуренции, базируются на том, что наиболее конкурентоспособными являются те предприятия, где наилучшим образом организована работа всех подразделений и служб. На эффективность деятельности каждой из служб оказывает влияние множество факторов - ресурсов предприятия Оценка эффективности работы каждого из подразделений предполагает оценку эффективности использования им этих ресурсов В основе подхода лежит оценка групповых показателей или критериев конкурентоспособности Суть подхода заключается в оценке способностей предприятия по обеспечению конкурентоспособности. Каждая из сформулированных в ходе предварительного анализа способностей предприятия по достижению конкурентных преимуществ оценивается экспертами с точки зрения имеющихся ресурсов. При этом состав и структура оцениваемых способностей значительно варьируют в различных методиках от показателей себестоимости и финансовой устойчивости до способности предприятия адаптироваться к нововведениям. В дальнейшем, в зависимости от метода, полученные экспертные оценки подвергаются различной математической обработке с целью оценки конкурентоспособности предприятия. Чаще всего показатель конкурентоспособности предприятия находится путем вычисления средневзвешенного значения из полученных экспертных оценок с учетом удельного веса, который отводится каждой из оцененных способностей в достижении конкурентных преимуществ предприятия.
К преимуществам данного подхода следует отнести учет весьма разносторонних аспектов деятельности предприятия В то же время лежащий в основе подхода посыл о том. что показатель конкурентоспособности предприятия может быть определен путем элементарного суммирования способностей предприятия к достижению конкурентных преимуществ, является недоказанным, поскольку сумма отдельных элементов сложной системы (каковой является любое предприятие), как правило не дает того же результата, что и вся система в целом.
Комплексные методы названы так в силу того, что оценка конкурентоспособности предприятия в рамках каждого из методов ведется на основании выделения не только текущей, но и потенциальной конкурентоспособности предприятия. В основе подхода лежит утверждение, в соответствии с которым конкурентоспособность предприятия есть интегральная величина по отношению к текущей конкурентоспособности и конкурентному потенциалу.
Текущая и потенциальная конкурентоспособность и их соотношения в рамках интегрального показателя конкурентоспособности предприятия в зависимости от метода могут варьироваться.
Так, в ряде случаев текущая (реальная) конкурентоспособность определяется на основании оценки конкурентоспособности продукции предприятия, потенциальная - по аналогии с методами, основанными на теории эффективной конкуренции.
В рамках рассматриваемого подхода представляет интерес метод, в котором конкурентоспособность предприятия рассматривается как аддитивная функция текущей конкурентоспособности предприятия и его конкурентного потенциала с соответствующими весовыми коэффициентами [78].
Текущая конкурентоспособность предприятия, в свою очередь, определяется как способность хозяйствующего субъекта приносить прибыль на вложенный капитал в краткосрочном периоде не ниже заданной прибыльности и рассматривается автором как отношение агрессивности существующей стратегии к необходимому в будущем уровню агрессивности (стратегический норматив).
Конкурентный потенциал – потенциальная возможность (текущие предпосылки) сохранять или увеличивать конкурентоспособность в долгосрочном периоде.
Весовые коэффициенты показывают долю совокупных стратегических капитальных вложений, которые идут, соответственно, на вложения в стратегию и мощности (затраты на стратегическое планирование, исследования рынков, разработку новой продукции и запуск ее в серийное производство, здания и оборудование, сбытовую сеть, маркетинг), вложения в потенциал предприятия (наем и обучение персонала, приобретение технологий, затраты на создание функциональных служб и т. д.).
Определение каждого из рассмотренных выше показателей в рамках данного метода осуществляется экспертным путем на основании различных оценочных таблиц и матриц.
К достоинствам подхода следует отнести то, что он учитывает не только достигнутый уровень конкурентоспособности предприятия, но и его возможную динамику в будущем.
В качестве недостатка данной группы методов следует отметить то, что конкретные способы и приемы, используемые при определении текущей и потенциальной конкурентоспособности, в конечном счете, воспроизводят методы, используемые в рассмотренных ранее подходах, что влечет и недостатки соответствующих подходов. Несмотря на то, что универсальной методики комплексной оценки конкурентоспособности предприятия в настоящее время не существует, использование различных методов оценки конкурентоспособности предприятия позволяет получить необходимую базовую информацию для разработки путей повышения конкурентоспособности предприятия.
Изучение конкурентоспособности отрасли представляет собой одну из важнейших составных частей исследования рыночных отношений, а также служит ориентиром для формирования экономической политики для государств и стратегий бизнес-сообществ.
В настоящее время отсутствует общепринятая и стандартизованная методика оценки конкурентоспособности отрасли. Данной проблемой занимаются многие ученые, чем и объясняется разнообразие подходов к решению данного вопроса.
М..Портер при оценке конкурентоспособности отрасли предлагает основываться на показателях: доля промышленности в мировом экспорте; доля определенной отрасли или кластера в общем объеме экспорта; доля кластера в мировом экспорте [46].
Российский ученый И.А.Спиридонов определяет положение конкурентоспособности отрасли как наличие у нее конкурентных преимуществ, позволяющих: во-первых, производить (с издержками не выше интернациональных) продукцию высокого качества, удовлетворяющую требованиям конкретных групп покупателей (потребителей) к потребительской ценности товаров, их рыночной новизне и стоимости (цены), и, во-вторых, поставлять ее на рынок в оптимальные сроки, диктуемые рыночной ситуацией.
Одним из способов оценки конкурентоспособности отрасли является оценка ряда показателей (или их комбинации): производительность труда; удельная оплата труда; капиталоемкость и наукоемкость; технический уровень продукции; совокупность знаний и научных достижений, необходимых для самостоятельного освоения продукции и ее воспроизводства; объем технических баз для реализации научных проектно-конструкторских разработок; объем экспорта производимой отраслью продукции; экспансия отрасли (степень использования ее продукции в различных отраслях хозяйства) [49].
Этот набор показателей может быть изменен или дополнен с учетом специфики отраслей.
Согласно мнению В.Петрова, основными показателями конкурентоспособности отрасли являются: динамика нормы и массы прибыли; экономический рост внутри страны; баланс экспорта и импорта продукции рассматриваемой отрасли сопоставления с аналогичными балансами других стран. Однако стоит обратить внимание на то, что поскольку конкурируют на мировом рынке и удовлетворяют спрос на внутреннем рынке не отрасли, а входящие в нее предприятия, то при оценке уровня конкурентоспособности отрасли следует отталкиваться от конкурентоспособности предприятия. Поэтому важной составляющей при определении конкурентоспособности отрасли является именно конкурентоспособность ведущих предприятий этой отрасли. В таком случае целесообразным является подход к оценке конкурентоспособности отрасли, предлагаемый Р. Фатхутдиновым, согласно которому конкурентоспособность отрасли определяется по ведущим крупным организациям, удельный вес которых составляет примерно 60% от объема продаж во всей отрасли [77, 78].

В таблице 2 суммированы основные характеристики двух путей к международной конкурентоспособности – «верхнего пути», приносящего гораздо более высокую экономическую отдачу и в принципе создающего основу для устойчивого экономического роста, и «нижнего пути», ведущего к обедняющему экономическому росту и грозящего экономическим тупиком.

Конечно, приведенные в таблице 2 характеристики – это лишь теоретическая абстракция, два полюса, между которыми укладывается все разнообразие реальных экономических ситуаций и возможностей экономической политики конкретных стран. В частности, очевидно, что ни одной стране не удастся удерживать технологическое лидерство во всех отраслях производства, и даже самые передовые в технологическом отношении производители не могут себе позволить полностью игнорировать необходимость снижения издержек производства.

Таким образом, оценка уровня конкурентоспособности различных объектов (в т.ч. отрасли) является сложной задачей по ряду причин: во-первых, в конкурентоспособности фокусируются многочисленные показатели качества и ресурсоемкости работы персонала; во-вторых, в настоящее время отсутствуют международные документы (по аналогии со стандартизацией других объектов) по оценке конкурентоспособности. Это свидетельствует, с одной стороны, о чрезвычайной важности и сложности проблемы, а с другой стороны – о незавершенности ее методологической разработки и необходимости дальнейших исследований в этой области.

Применение развитыми и развивающимися странами таких различных стратегий достижения международной конкурентоспособности привело к фактическому разделению мирового рынка на два различных сегмента, граница между которыми постоянно смещается в сторону все большей технологической сложности.

Состояние отрасли можно оценить с помощью отраслевого и конкурентного анализа, который включает в себя следующие основные этапы:

– определение главных экономических характеристик отрасли;

– выявление движущих сил развития отрасли;

– оценка конкурентных позиций соперничающих предприятий в отрасли;

– ключевые факторы успеха (КФУ);

– оценка перспектив развития отрасли.

Стоит отметить, что оценка состояния отрасли с помощью отраслевого и конкурентного анализа – довольно сложный и кропотливый процесс. Наше исследование посвящено анализу текущей ситуации в отрасли автомобилестроения и оценке ее привлекательности в краткосрочном и долгосрочном периодах.

Таблица 2 – Два пути к международной конкурентоспособности [54].

	
	«Верхний путь»
	«Нижний путь»

	Доступ к новейшим технологиям
	Разработка и внедрение новейших технологий, технологическое лидерство на одном или нескольких перспективных мировых рынках
	Освоение быстро устаревающих иностранных технологий, полученных вместе с иностранными инвестициями или по иностранным лицензиям. "Догоняющее" технологическое развитие

	Основное орудие конкурентной борьбы
	Конкурентоспособность достигается главным образом за счет создания новых рынков и максимизации рыночной ценности уникальной, новой или радикально улучшенной продукции
	Конкурентоспособность достигается на уже существующих рынках путем минимизации издержек производства стандартной продукции с помощью заимствованных технологий

	3. Участие в глобальных производственных цепочках
	Организация и управление собственными транснациональными производственными цепочками
	Участие в наименее выгодных звеньях транснациональных цепочек, контролируемых иностранными инвесторами, или самостоятельный экспорт сырьевых товаров

	Конкурентные условия
	Высокая защищенность от ценовой конкуренции благодаря технологической сложности продукции и законам об охране интеллектуальной собственности
	Низкая защищенность от ценовой конкуренции, в том числе со стороны более бедных стран с еще более низкой оплатой труда

	Экспортные цены и доходы от экспорта
	Высокие цены и доходы от экспорта инновационных товаров и услуг
	Низкие, неустойчивые или даже постоянно падающие цены и доходы от экспорта сырьевой или стандартной, быстро устаревающей продукции

	Экономические последствия (необходимого для повышения общего благосостояния) роста среднего уровня оплаты труда
	Повышение оплаты труда в экономике, основанной на знаниях, способствует прогрессивному накоплению человеческого капитала, необходимого для  дальнейшего повышения инновационности как главного фактора конкурентоспособности
	Повышение оплаты труда непосредственно подрывает международную конкурентоспособность экономики, конкурирующей с помощью снижения цен и зависимой от иностранных инвестиций


Современное автомобилестроение является ведущей отраслью машиностроения промышленно развитых стран. Стимулируя развитие других отраслей и обеспечивая занятость населения, данная отрасль влияет на процессы экономического и социального развития общества. Наличие собственной автомобильной промышленности является одним из основных элементов обеспечения национальной безопасности и свидетельствует о существовании важного фактора научно-технического прогресса.

В качестве основных движущих сил развития отрасли автомобилестроения можно выделить следующие: общеэкономические тенденции; инновации; динамику присутствия на рынке основных конкурентов; глобализацию отрасли; государственное регулирование отрасли; изменения социального характера или изменения стиля жизни; распространение технологических знаний и секретов производства; изменения в издержках производства, например, под влиянием изменения цен на сырье.

Рассмотрим некоторые из них. Мировой опыт автомобилестроения, включая как производство самих автомобилей, так и автомобильных компонентов, показывает, что усиливается процесс глобализации. Как следствие, происходит расслоение автомобильной промышленности стран на 2 группы: технологические центры (Великобритания, Германия, США и другие) и сборочные полигоны (Китай, Россия, Индия, Индонезия, Бразилия). Страны с обеспеченной ресурсной базой и дешевой производственной силой представляют собой сборочные полигоны, где ведущие производители автомобильных технологий могут размещать современные производственные и сборочные предприятия.

Важным этапом отраслевого анализа является выявление ключевых факторов успеха (КФУ). Наиболее важными (по убыванию степени значимости) КФУ отрасли автомобилестроения, по мнению экспертов, являются:

– основанные на обладании знаниями и опытом;

– связанные с организацией и управлением;

– основанные на научно-техническом превосходстве;

– связанные с организацией производства;

– основанные на маркетинге.

Подобное ранжирование КФУ свидетельствует о наличии интереса к эффективному использованию не только организационного и маркетингового потенциалов предприятий, но и кадрового, так как на сегодняшний день необходимо большое количество высококвалифицированных специалистов в области автомобилестроения.

Проведя анализ отрасли автомобилестроения, можно сделать вывод о том, что данная отрасль бурно развивается и влечет за собой развитие смежных отраслей, таких как производство компонентов и логистика. С участием ведущих мировых компаний создаются все новые совместные предприятия по производству автомобильной техники, агрегатов, узлов и компонентов автомобилей. На фоне роста экономики повышаются и доходы, они и дальше будут расти. Но также нужно понимать, что быстрый рост благосостояния трансформирует и спрос, который смещается в сторону более качественной и дорогой автомобильной техники. Чтобы конкурировать с импортом, отечественным производителям нужно выпускать конкурентоспособную продукцию. Ведь спрос быстро уходит вперед. Повышение конкурентоспособности автомобильной техники может быть достигнуто путем проведения институциональных преобразований, развития производства высокотехнологичных автомобильных компонентов и материалов, применения государственных стандартов, отвечающих международным требованиям, совершенствования научно-технического и кадрового обеспечения.
Глава 2
Современные предпосылки и факторы, определяющие экспортную ориентацию автомобилестроения КНР
2.1
Уровень и тенденции развития автомобилестроения КНР
С наступлением ХХI-го века началась эра китайских автомобилей и стремительного возвышения китайского автопрома. Начиная с 2006 года, на китайском рынке реализуется более 300 марок автомобилей, представлено более 1 тыс. разновидностей автотранспорта. Очевидно, что сегодня китайский автопром становится одной из ведущих отраслей, обеспечивающих развитие национальной экономики.

В автомобильной отрасли задействовано более 2 млн. человек, в смежных с автомобильной отраслях – еще 12 млн. человек. Активное развитие получило также производство деталей и комплектующих для автомобилей. Общая стоимость деталей и комплектующих, используемых в сервисном обслуживании в Китае и приготовленных на экспорт, составила порядка 8,4 трлн. юаней (1,2 трлн. долл.). Количество предприятий, вовлеченных в процесс производства деталей и комплектующего оборудования для автомобилей, превышает 10 тыс. Вслед за увеличением количества малолитражных автомобилей, потребности рынка в деталях и комплектующих для автомобилей, будут увеличиваться в разы [33 – 37].

В 2007 году на китайском автомобильном рынке произошли основополагающие изменения: объем производства и продаж автомобилей приблизился к 9 млн. шт., продажи Toyota, Ford, Chery и других компаний резко возросли, в противостоянии китайских и иностранных компаний наметились слабоуловимые перемены. С другой стороны, в настоящее время на китайском рынке в 2 раза больше марок автомобилей, чем на рынке США, и в 3 раза больше производителей, чем в США, усиливающаяся с каждым днем конкуренция неизбежно ужесточит условия выживания, при этом в процессе жесткой конкуренции возникнет новая сила, которая приведет к новому распределению рынка [35].

На данный момент в Китае зарегистрировано более 70 млн. гражданских автомобилей. За последнюю пятилетку шесть миллионов китайских семей приобрели автомобили.

Таких успехов китайцы добились благодаря иностранным кампаниям, для которых на протяжении многих лет правительство Китая создавало весьма выгодные условия.

Во-первых, это дешевая рабочая сила: если час работы немецкого сотрудника завода «Daimler Chrysler» стоит 38 евро в час, то китайский рабочий готов трудиться за 1,5 евро. Во-вторых, выгодные инвестиционные и налоговые условия, благодаря которым ведущие мировые производителей создавали совместно с КНР автомобильные предприятия. Пока главной целью таких предприятий, является внутренний рынок, который уже вышел на третье место в мире. Сегодня на европейские компании приходится 60% иностранных инвестиций, привлеченных Китаем в автопром.  

По данным Китайской ассоциации автомобильной промышленности, в число десяти крупнейших предприятий страны входят: «Шанхай-Volkswagen», «Первый автозавод – Volkswagen», «Шанхай – General Motors», «Гуанчжоу-Нопёа», «Тяньцзиньский первый автозавод», «Пекин-Hyundai», автомобильные компании «Чанъань», «Шэньлун» и «Цижуй», а также «Первый автозавод – Toyota». Правда, по мере увеличения количества предприятий рыночная доля каждого из них постепенно сокращается.

Сейчас главной целью китайцев является завоевание мирового автомобильного рынка. Уже практически вся Россия пользуется китайской спецтехникой. Следующая волна должна накрыть Европу, а затем наступит очередь Америки. Этот, план китайцы назвали «Великим походом». Товары народного потребления уже прошли весь этот путь. Россия является прекрасной стартовой ступенькой для выхода за западные рынки. Причиной является то, что россияне весьма не требовательны к технике. На примере России китайцы могут прекрасно потренироваться в доставке автомобилей и запчастей к ним, а также на создании дилерской сети.

Сегодня совместные предприятия, образованные китайскими и зарубежными компаниями, открывают на своих базах опытно-конструкторские центры и бюро. Большинство иностранных наиболее крупных автомобильных производителей основывают свои опытно-конструкторские центры именно в Китае. Учитывая преимущества китайских специалистов и выгодную ценовую политику, учреждение центров стало важнейшим стратегическим мероприятием иностранных компаний в Китае. Так китайский автопром начал активно инкорпорироваться в мировой рынок. Если в течение последних 30 лет, периода реформ и открытости, главным вопросом китайского автопрома было то, каким образом ему отвечать требованиям открытости, развиваться в условиях открытости, то основной идеей будущего станет то, каким образом ему внедриться в мировой порядок, как в условиях жесточайшей мировой конкуренции превратиться в производителя мирового значения.

Годовой рост потребностей в китайских автомобилях к нынешнему моменту сохранялся на отметке 11 – 13%. С учетом этого можно предположить, что китайский автопром в системе мировой автомобильной отрасли будет усиливать свои позиции. Являясь важным звеном производства среди мировых автогигантов, китайская автомобильная промышленность, усиливая свой потенциал, позволит международным автомобильным корпорациям более эффективно воспользоваться дешевой рабочей силой в Китае с целью усиления своей конкурентоспособности [48, 57, 60, 63, 65, 66, 68 – 71, 79 – 80, 85 – 96].

Вместе с тем формат сотрудничества китайских и иностранных автомобильных компаний будет меняться: китайские предприятия будут всемерно участвовать в проектировании и разработках новых моделей автомобилей с целью создания высококлассной продукции с сохранением за собой авторского права. Этот процесс потребует порядка 15 лет. Однако если китайский автопром сможет воспользоваться новыми революционными решениями, появляющимися в автомобильной промышленности, срок этого процесса может существенно сократиться.

Несмотря на динамичное развитие последних лет, в китайской автомобильной промышленности по-прежнему существует достаточное количество нерешенных проблем. Китайскому автопрому следует развивать инновационные способности, как можно быстрее приступить к разработкам собственной продукции с сохранением за собой авторских прав, провести глубокую реформу механизма управления предприятиями, ускорить преобразование структуры отрасли и структуры продукции, наконец, разработать способы более эффективного использования энергии, природных ресурсов, снизить давление на окружающую среду. Как указывают некоторые специалисты, в целях развития китайского автопрома правительство предприняло и еще предпримет ряд мер. Имеется в виду разработать и запустить финансово-налоговые механизмы, призванные поощрять проведение самостоятельных опытно-конструкторских разработок:

– сконцентрировать больше внимания на поощрении рынка деталей и комплектующих, а не на рынке готовых автомобилей.

– с помощью государственных закупок поощрять разработку новых моделей.

– открыть фонды по поддержке опытных разработок.

– разработать льготную политику по поощрению опытно-конструкторских разработок сельскохозяйственной техники и общественного транспорта.

– путем разработок топлива и альтернативных энергоисточников преобразовать принципы работы автомобилей.

– посредством разработки новых материалов ускорить процесс производства облегченных конструкций, что позволит повысить эффективность использованного топлива, уменьшить объемы энергозатрат, снизить выбросы в окружающую среду.

– путем разработки технологий по техническому использованию материалов сделать возможным повторное использование материалов, задействованных в производстве.

– избавиться от устаревших моделей, оборудования и технологий, разработать более требовательную систему стандартов. Изменить энергетическую структуру китайского автопрома, содействовать поиску альтернативных источников питания.

Накануне перехода китайского автопрома к новому периоду развития с годовым объемом производства в 15 млн. автомобилей его главной проблемой, с которой он неминуемо столкнется, станет вопрос самостоятельного и независимого развития в условиях дефицита энергетических и природных ресурсов.

Во-первых, необходимо осуществить переход от идей расширения масштабов производства к повышению качества продукции. Расширение масштабов производства теперь не является проблемой, цель достижения китайским автопромом первых позиций в мире, несомненно, будет достигнута.

Поэтому главной идеей развития в будущем должно стать улучшение качества. Под «улучшением качества» предполагается повышение стоимостных показателей отрасли и прибыли с помощью использования передовых технологий; развитие рыночной конкурентоспособности путем технических особенностей продукции и брендов; наконец, понижение себестоимости производства путем повышения уровня и качества управления. По мнению китайских специалистов, в целях обеспечения устойчивого развития, усиления позиций на мировом автомобильном рынке, китайский автопром должен провести преобразования в трех областях.

Во-вторых, китайский автопром в своем развитии должен перестать ориентироваться сугубо на внутренний рынок и начать ориентироваться на внешний рынок. К 2020 году китайский автомобильный рынок, так или иначе, достигнет периода своей зрелости. Ввиду этого местным компаниям будет необходимо изыскивать возможности выхода на мировые рынки, так как огромный потенциал китайского автопрома сможет реализоваться на полную мощь лишь на международной арене. Это также потребует от китайских автомобильных предприятий повышения уровня управления и развития конкурентных способностей.

В-третьих, китайский автопром должен отказаться от весьма беспорядочного использования энергетических и природных ресурсов. 

Автомобильная отрасль экономики характеризуется следующими параметрами:

– развитое производство;

– фрагментированный рынок;

– острая конкуренция в продаже новых автомобилей;

– из-за цикличности развития экономики спрос и продажи новых автомобилей соответственно цикличны;

– розничный сектор подвержен влиянию состояния экономики страны, покупательной способности населения, стоимости кредита, доверия потребителей;

– спрос на автомобили зимой всегда ниже, чем в другие сезоны;

среднее автодилерское предприятие получает основные доходы от продажи подержанных автомобилей, сопутствующих товаров, запчастей, шин, обслуживания, кузовного ремонта.

Накануне перехода китайского автопрома к новому периоду развития его главной проблемой, с которой он неминуемо столкнется, станет вопрос самостоятельного и независимого развития в условиях дефицита энергетических и природных ресурсов. Если китайской автомобильной промышленности удастся справиться с этими трудностями, а также развить способности по проведению самостоятельных опытно-конструкторских разработок, то к 2020 году Китай, вполне возможно, из большого автомобильного государства сможет превратиться в большую автомобильную державу.

В настоящее время основными лидерами мирового автомобильного рынка являются США, Япония и Китай, и это при том факте, что автомобильная промышленность Японии моложе, чем автопром США на 50 лет. Уже через 30 лет своего развития, в 1980-е гг., она опередила США по производству автомобилей, а Китай совсем молодая страна в автомобильной промышленности, но сейчас она уже опередила США и Японию по производству автомобилей. В течение прошедших 10 лет китайский автопром активно развивался (рисунок 2). К сегодняшнему моменту более десяти марок китайских легковых автомобилей появились в США, Европе и России [77].
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Рисунок 2 – Объём производства автомобилей по странам в 2010 году 

Успехи китайского автопрома обусловлены благоприятной внутренней экономической обстановкой в стране (таблица 3).
При этих условиях ежегодного 17% роста рынка китайские компании совсем не прельщала перспектива выходить на стагнирующие и высоко конкурентные рынки Европы и Америки. К тому же, в отличие от корейцев и японцев, китайскими автомобилями можно назвать не только местные, но и практически все международные марки. И на них приходится более 70% продаж. Конечно, международные концерны не заинтересованы «портить» традиционные рынки своими автомобилями китайского производства.
Таблица 3 – Внутренние условия для автомобильной промышленности стран БРИК (Бразилия, Россия, Индия, Китай) в 2010 году [35, 73]
	Показатель / Страна
	Бразилия
	Россия
	Индия
	Китай

	Площадь (млн. кв. км)
	8,51
	17,08
	3,17
	9,60

	Население (млн. чел.)
	192
	141
	1 150
	1 360

	ВВП (трлн. долл. США)
	1,2
	1,41
	1,24
	4,36

	Рост экономики, %
	5,9
	5,6
	7Д
	9

	Индекс потребительских цен (СР1), %
	5,9
	5,9
	7,78
	13,3

	Рост промышленности, %
	3,1
	2,1
	8,7
	12,9

	Объем производства автомобилестроения (млн. шт.)
	3,22
	1,79
	2,31
	9,35

	Объем автомобильного рынка (млн. шт.)
	2,82
	3,17
	2,40
	9,38

	Рост автомобильного рынка, %
	8,2
	7,8
	2,7
	5,2

	Общая протяженность дорог (млн. км)
	1,72
	0,746.
	3,30
	3,73

	Протяженность скоростных дорог (тыс. км)
	6,03
	10,2
	8,07
	60,3


Ажиотаж вокруг китайского рынка привел к тому, что к 2005 году все мировые автомобильные концерны уже открыли свои заводы в Китае, что привело к возрастанию конкуренции. Кроме того, китайское правительство решило притормозить неуправляемый рост количества машин на дорогах, приведший к росту числа аварий. В результате, в 2004 году рост продаж замедлился, а производство продолжало расти.

Многие компании закончили год с существенными убытками. На большом рынке стало тесно. Тогда китайские производители обратили свое внимание на другие страны. Под давлением иностранных конкурентов китайские марки одна за другой стали выходить на внешние рынки. В первую очередь - на рынки США, Европы и Азии, объемы экспорта на которые в последствии оказались не столь значительны, как в некоторые другие страны. Экспорт китайских автомобилей в 2005 году перешагнул психологическую отметку в 100 000 штук, которые были отправлены в более чем 50 стран мира. В 2009 году общий объем экспорта автомобилей (369,6 тыс. штук) резко снизился на 45,70% из-за финансово-экономического кризиса, общая стоимость экспорта (5,19 млрд. долл. США) также сократилась на 46,15%  (таблица 4).

Таблица 4 – Импорт в КНР и экспорт китайских легковых автомобилей в 2010 г.
В тыс. штук 
	Импорт 
	Экспорт)

	Страна
	Объем
	Страна
	Объем

	Япония
	145,2
	Алжир
	41,4

	Германия
	100,0
	Вьетнам
	30,7

	США
	51,3
	Сирия (САР)
	25,2

	Южная Корея
	51,2
	Египет
	22,3

	Великобритания
	18,1
	Ирак
	19,4


В отличие от японцев и корейцев, китайцы не создавали машины специально для экспорта, а предложили автомобили, которые были популярны на внутреннем рынке. В 1990-х гг. это были так называемые minibus - небольшие японские микроавтобусы, производимые по лицензии или копируемые китайскими компаниями, или большие рамные внедорожники, созданные на базе лицензионных японских пикапов. Их посредственное качество и потребительские свойства были продиктованы китайским рынком и уровнем развития автопромышленности 5-10 лет назад. Но сейчас в Китае стал популярным другой тип автомобиля: современный седан гольф- или семейного класса с двигателем объемом 1,6-2,0 литра стоимостью 6-16 тыс. долл. Продажи автомобилей такого типа на китайском рынке уже составляют более 60%. Абсолютными лидерами продаж стали FAW Xiali , Hyundai Elantra и VW Jetta. Недавно несколько местных китайских производителей начали продажи, таких автомобилей оригинальной разработки с современным дизайном, эргономикой и техническими характеристиками.

Сегодня все труднее разобраться, какой автомобильной корпорации принадлежит тот или иной автомобильный бренд. Интернационализация капитала и транснационализация производства - обычная практика для мировых автопроизводителей.

Интернационализация капитала – процесс переплетения и объединения национальных капиталов, проявляющийся как в создании отдельными автоконцернами объектов в других государствах, так и в развитии международных форм связей и контактов между капиталами разных стран. Объективную основу интернационализации капитала составляют развитие хозяйственных связей между странами, углубление международного разделения труда, интернационализация производства. Благодаря созданию филиалов для дочерних компаний в зарубежных странах крупнейшие автомобильные корпорации из национальных превращаются в транснациональные. Капитал, оставаясь национальным по принадлежности, превращается в международный по сфере своих интересов и характеру применения.

Возникновение транснациональных компаний в автомобильной промышленности -  одно из проявлений интернационализации капитала. Другим направлением интернационализации капитала автопромышленных корпораций является переплетение связей компаний различных стран и образование международных (межнациональных), промышленных объединений. Эти компании являются интернациональными по принадлежности вложенных в них капиталов. В них представлены интересы капиталов разных стран.

Формой объединения интересов крупнейших автомобильных компаний разных стран является создание ими совместных филиалов или так называемые частичные слияния, а в ряде случаев просто обмен пакетами акций в целях расширения сотрудничества в некоторых отраслях производства, например при заключении межфирменных соглашений о специализации и кооперировании.

В 2010 году в мире было произведено 70,5 млн. автомобилей, на 3,7% меньше, чем годом раньше из-за экономического кризиса. На основных, самых емких рынках как в 2009 году, так и по итогам 2010 года было фиксировано снижение производства [59,73] (таблица 5).

По таблице 5 видно, что в период мирового финансово-экономического кризиса производство автомобилей увеличивается только в Китае. Таким образом, в современных условиях Китай стал новым локомотивом мирового автомобилестроения. В условиях мирового кризиса мировой объем производства снизился по итогам 2010 года до 61 млн. штук. Совокупную стоимость конечной продукции мирового автостроения можно оценить примерно в 1,8 трлн. долл [35].

Тенденции, сформировавшиеся в мировом автомобилестроении в последние годы, не изменились — основные мировые продуценты активно выводили свои мощности на территории стран с дешевой рабочей силой. Процесс глобализации усиливается, так как успехи и провалы даже одной страны начинают оказывать существенное влияние на мировой автомобильный рынок.

Серьезных изменений в структуре производства и продаж в ближайшее время произойти не должно. Тенденция к строительству заводов в развивающихся странах и «странах третьего мира» будет усиливаться. Новые рынки сбыта будут предметом конкурентной борьбы между основными гигантами мировой автопромышленности.

Таблица 5 – Мировое производство автомобилей в 2009 – 2010 гг.
	Страна/ Показатель
	Объем выпуска
автомобилей, млн. ед.
	Темп роста
в % к предыдущему году

	
	2009
	2010
	2009
	2010

	Япония
	11,56
	7,93
	-0,3
	-31,4

	Китай
	9,345
	13,79
	5,2
	46,0

	США
	8,71
	5,70
	-19,3
	-34,6

	Германия
	6,04
	5,20
	-2,8
	-13,9

	Южная Корея
	3,81
	3,51
	-6,8
	-7,9

	Россия
	1,797
	0,722
	27,0
	-51,9


Усилится процесс концентрации сил. Одним из критериев к объединению является разность культур, выпускаемых автомобилей. То есть станут создаваться совместные предприятия, учредителями которых станут компании из разных стран и континентов.

Вероятно, вдали от слияний и интеграции в ближайшее время останутся Ford, Toyota и BMW.
В 2009 – 2010 гг. Китай по общему производству автомобилей сократил разрыв с Японией. Сохранив за собой первое место по производству коммерческих автомобилей, в легковых Китай переместился с 3-го на 2-е место.

В национальном плане научно-технического развития на краткосрочную и долгосрочную перспективу (2006 – 2020 гг.) указано на необходимость поиска новых ресурсов для развития рынка автомобилей и усиления его потенциала. В плане 11-й пятилетки указано на необходимость всеобщего повышения уровня автомобильной промышленности, выдвинуты конкретные требования по проведению опытно-конструкторских разработок автомобилей, двигателей, автомобильного электрооборудования, поддержки крупных автомобильных концернов. С учетом требований «Стратегии развития китайской автомобильной промышленности», заложенных в план 11-й пятилетки, оценочная стоимость автомобильной промышленности должна достичь 2 трлн. юаней (0,3 трлн. долл.). Кроме того, государство будет всемерно поддерживать предприятия, производящие детали и комплектующие для автомобилей, будет всячески поощрять создание новых предприятий в целях удовлетворения требований китайской промышленности и вхождения в мировую систему по закупкам.

Основные проблемы автомобильной промышленности. Отсутствуют сильные китайские национальные марки автомобилей. Сейчас такой маркой является CHERY и этим, по большому счету все ограничивается.

Неразвитость рынка ограничивает потребление автомобилей. В настоящее время отсутствует оформленная политика по поощрению автомобильного спроса, ярким проявлением этого является то, что в некоторых районах проводится протекционистская политика и ограничивается использование автомобилей, произведенных в других регионах, таким образом рынок искусственно разделяется. Высокие пошлины и сложная процедура покупки автомобиля подавляет активность частных лиц по приобретению автомобилей и препятствует росту спроса. Ассортимент, цены, модель ведения бизнеса, политика освоения рынка и послепродажное обслуживание, предлагаемые производителями, также не отвечают требованиям частных лиц, предъявляемых при покупке автомобиля.

Отсутствие ключевых технологий и слабые возможности производителей в отношении научно-технических разработок сдерживают появление новой продукции. У китайских автопроизводителей небольшой масштаб производства, они вкладывают мало средств в разработку новой продукции, используют отсталые методы работы, имеют мало информации, испытывают недостаток в кадрах, и до сих пор не смогли сформировать систему разработки новых высококачественных автомобилей.

Невысокими темпами развивается производство автозапчастей, мало продукции, имеющей конкурентоспособность на мировом уровне. Уровень инвестиций в производство автозапчастей по-прежнему низок и составляет менее 30% от всех инвестиций в автомобильную отрасль. Отдельные регионы, ведомства, предприятия развиваются самостоятельно, инвестиции разрознены, не сформированы крупные ведущие предприятия по выпуску запчастей. Также не сформировано профессиональное разделение труда и разделенная по слоям рациональная структура производства, поэтому отсутствует масштабная эффективность. Уровень производства запчастей в целом остается невысоким, не хватает продукции, имеющей конкурентоспособность на мировом уровне.

Из-за отсталой технологии производства и недостаточного контроля качества продукция, выпущенная из одних и тех же материалов, на порядок уступает продукции ведущих мировых производителей. Производство автомобилей является системным проектом, упущение на любом этапе серьезно отражается на конечном результате.

Влияние финансового кризиса на китайских автопроизводителей. Влияние финансового кризиса на китайских автопроизводителей главным образом проявляется в двух аспектах: выросло давление, оказываемое на экспорт китайских автомобилей, а также давление на продажи автомобилей в Китае. Учитывая, что на автомобильном рынке свои законы диктует потребитель, автопроизводители могут только приспосабливаться к изменениям спроса, при этом изменения в экспорте диктуются иностранными потребителями, а изменения на внутреннем рынке диктуются китайскими потребителями. В постоянно глобализующейся мировой экономике спрос на экспорт и спрос внутри Китая придерживаются одной тенденции, а именно падают.

Китайский автомобильный рынок должен предотвращать проблемы на стадии их возникновения. Кроме того, их в китайском автопроме не меньше, чем в автопроме США, причем некоторые проблемы даже очень похожи.

В настоящее время можно наблюдать пять тенденций китайского авторынка в период кризиса.
Вслед за падением компании Леман финансовый кризис распространился на всю планету и привел к ухудшению экономической ситуации во всем мире. Кризис также нанес тяжелый удар по автомобильной промышленности.

Без сомнения, китайский автомобильный рынок по-прежнему находится на этапе роста. Из-за малого количества автомобилей, приходящегося на тысячу человек, спрос будет неизменно существовать. Поэтому в будущем китайский авторынок также будет активно развиваться, и хотя превращение финансового кризиса в мировой экономический кризис не сможет изменить долгосрочную тенденцию роста китайского авторынка, но без сомнения увеличит коррекцию рынка после долгосрочного периода быстрого роста. Противоречия, скопившиеся на китайском авторынке за долгие годы непрерывного роста, наконец в будущем проявятся в виде следующих пяти тенденций:

Тенденция первая: автомобиль из предмета роскоши становится жизненной необходимостью, положение автомобильной отрасли как одной из ведущих отраслей экономики еще более укрепится. Повышение запросов населения, обусловленное ростом экономики Китая, приводит к тому, что автомобиль больше не является исключительной привилегией людей с высоким уровнем дохода, а все больше превращается в предмет, жизненно необходимый среднему классу. Под влиянием финансового кризиса ощутимо замедлился рост основных экономик мира, включая китайскую, но в КНР потенциал растущего спроса на автомобили придает автомобильной промышленности еще более важное значение в экономике. Правительство уделяет большое внимание здоровому росту и развитию автопрома, положение автопрома как одной из основных отраслей промышленности единодушно признается различными государственными ведомствами, что создает хорошую основу для дальнейшего развития автомобильного рынка в будущем.

Тенденция вторая: годовой прирост китайского авторынка, начиная с данного момента, вступит в фазу стабильного развития, однако необходимым условием этого станет корректировка ресурсов для всей цепи производства. За последнее десятилетие китайский авторынок развивался очень высокими темпами, показатели роста составляли двузначные цифры, и в среднем держались на уровне около 20%. Финансовый кризис ускорил вступление китайского авторынка в фазу стабильного роста. В распределении ресурсов, сложившемся под влиянием двузначных цифр, соответственно произойдут большие перемены, это будет касаться производства, сборки, продаж, маркетинга, послепродажного обслуживания и всех остальных звеньев этой цепи. Цель перераспределения ресурсов состоит в том, чтобы сформировать структуру большего масштаба, с более низкой себестоимостью, более высокой эффективностью, более высокой устойчивостью к рискам, чтобы приспособиться к требованиям, которые предъявляют к отрасли низкие темпы роста.

Тенденция третья: рынок средних и мелких городов в будущем станет основным развивающимся рынком, что повлечет за собой изменение каналов и форм сбыта. Территория Китая простирается далеко как с севера на юг, так и с запада на восток. С одной стороны, районы сильно различаются между собой по степени развитости своей экономики. ВВП Шанхая на 1 чел. составляет 65 473 юаня (9 592 долл.) в год, а в провинции Гуйчжоу, где самый низкий уровень ВВП, он составляет всего 6 742 юаня (988 долл.) на душу населения, разница почти в десять раз. С другой стороны, географические, климатические, исторические и культурные особенности разных регионов очень сильно отличаются, что особенно заметно на рынках средних и мелких городов. Это еще больше подчеркивает местные культурные особенности и ту разницу, которая существует за счет обширности территории Китая. Поскольку количество таких городов очень велико, масштабы их сравнительно ограничены, культурные различия весьма большие, то необходимо создать соответствующие им каналы и формы сбыта.

Тенденция четвертая: изменения в рыночном спросе порождают изменения каналов сбыта, форма каналов сбыта развивается в направлении укрупнения, многополярности и разнообразия. В последние несколько лет растущая сеть каналов сбыта базировалась в крупных и очень крупных городах. При уменьшении темпов роста рынка средний объем продаж отдельных салонов и прибыль дилеров неизменно падают. Мелкие дилеры, которые могли существовать на фоне быстрого рыночного роста, перед лицом данной реорганизации рынка будут с него вытеснены. Финансовый кризис ускорил процесс реорганизации дилеров, а также ускорил быстрый рост крупных дилерских корпораций.

Тенденция пятая: традиционная схема ведения бизнеса является для предприятий непомерным бременем, тенденцией в организации автомобильного бизнеса становится стремление к экономичности. При входе рынка в стадию медленного роста ограниченность традиционного подхода становится все более явной, остро необходимы нововведения, и более экономичное администрирование становится тенденцией в автомобильных продажах.

При экономичной модели совершенно необходимым инструментом является база данных. За прошедшие несколько лет бурного роста автомобильные предприятия накопили информацию о нескольких миллионах клиентов, включая данные о существующих клиентах, подробная информация о приобретении и использовании автомобиля клиентом (время покупки, способ покупки, стоимость, частота техобслуживания, суммы, потраченные на техобслуживание и пр.). Используя технологии базы данных, посредством эффективного классифицирования, отбора, комбинирования и анализа информации можно осуществить такие функции, как поиск новых продаж, подробная классификация ценности клиентов, управление клиентами и пр. Правильное использование этих данных позволит не только сократить расходы предприятия, но и принести большую пользу для развития предприятия в будущем.

Современный финансово-экономический кризис углубляясь, распространяется на все новые и новые страны, втягивая в свою орбиту все новые и новые отрасли промышленности и финансов. Особенностью этого кризиса является то, что он носит глобальный, а не локальный характер, поэтому его влияние ощущается в большей или меньшей степени во всех странах мира, и в различных направлениях хозяйственной деятельности.

Для многих стран мира автомобильные предприятия являются в основном бюджете или регионообразующими, легковые автомобили составляют важную статью экспорта ряда государств, а компоненты для автосборки представляют объемный сектор торговли между государствами.

Торговля автомобилями на внутренних рынках ряда развитых стран достигает огромных масштабов и в середине текущего десятилетия развивалась ускоренными темпами.

Экономический кризис останавливает одну промышленную область за другой, и автопроизводство не стало исключением. Практически всем крупным производителям автомобилей пришлось в корне изменить свою политику и от стратегии развития, перейти к стратегии выживания. В условиях мирового экономического кризиса автопром в Европе, США и КНР выживает по-разному. Одни страны рассчитывают на усиленную господдержку, а другие полагаются исключительно на рыночные механизмы (таблица 6).

Таблица 6 – Меры господдержки мировых автопроизводителей в условиях глобального финансово-экономического кризиса [35] 

	Страна
	Объем выделенной и уже обещанной господдержки (млрд. долл)
	Способы поддержки

	США
	35,3.
	Кредиты автопроизводителям на текущую деятельность, на погашение долгов перед поставщиками и на развитие гибридов

	Германия
	6,5
	Премия за утилизацию

	Великобритания
	11,3
	Кредиты автопроизводителям, кредиты финансовым подразделениям автопроизводителей, премия за утилизацию 1000 евро, инвестиции в фонд поддержки модернизации оборудования

	Россия
	1,7
	Беспроцентная ссуда, увеличение госзакупок, госгарантии по кредитам, возврат или перенос налоговых выплат, субсидирование потребительских кредитов

	Китай
	1,5
	Снижение налога на покупку малолитражных автомобилей, снижение налога на имущество, снижение цен на топливо, госзаказ, разрешение на кредиты на автомобили любой стоимости (ранее только на дороже 35 тыс. юаней), субсидии фермерам на обновление парка


Кризис повлиял на всю цепочку от производства комплектующих до доведения автомобиля до конечного потребителя. Падение спроса на автомобили на внутреннем рынке ряда стран повлекло за собой сокращение производства автомобилей; что в свою очередь привело к приостановке или полному закрытию заводов. Один из трех ведущих американских автопроизводителей Chrysler, начиная с конца 2008 года, закрывает все 30 заводов как минимум на месяц. Все эти факторы отразились на социальной сфере, увеличив уровень безработицы и сократив доходы рабочих и специалистов автопрома. Вызванное кризисом падение спроса на легковые автомобили вынудило дилеров менять стратегию продаж на внутреннем рынке.

Бесспорно, больше всех из-за кризиса пострадали автопоизводители США. Три крупнейших игрока на рынке – GM, Ford и Chrysler в течение десятилетий являлись локомотивом и залогом успешного экономического развития США. Треть работоспособного американского населения занято именно в автопроме.

Согласно статистике, продажи этих заводов падают во всех странах, где они производятся, и на данный момент достигли отметки начала 1980-х гг. Если до кризиса, подавляющее большинство покупателей приобретали автомобили в кредит, и из десяти желающих кредит получали 10 человек, то в сложившихся финансово-кризисных условиях получить кредит могут не более 7 человек. Банки не верят в финансовую надежность клиентов, вследствие чего потенциальный покупатель так и остается потенциальным. Данную ситуацию не смогла пока исправить и чрезвычайная мера, на которую пошли крупные американские производители, предлагающие беспрецедентную в истории автопрома акцию. Компании-автогиганты заключили с кредитными организациями соглашения, по условиям которых они обязуются компенсировать банкам их финансовые потери от кредита с нулевым процентом для заемщиков.

Также весьма ощутимым стимулом для покупателей американских автомобилей остается пакет скидок, которые предоставляет производитель. Общая сумма экономии при покупке автомобиля может достигать 10 тыс. долларов США. Но и эта мера не является достаточно действенной, т.к. в процентном соотношении от стоимости дорогого американского автомобиля эта «скидка» слишком незначительна

В Германии для того, чтобы стимулировать продажи легковых автомобилей, парламентом в январе 2009 года был принят закон о так называемой «премии по утилизации» старых автомобилей. За каждую легковую машину, сданную на утилизацию, ее собственник получает от государства 2 500 евро. На эти цели правительство выделило 1,5 млрд. евро. Однако этой суммы не хватило до конца 2009 года - этим сроком первоначально планировалось ограничить действие закона [92].

Автопром Великобритании также не стал исключением и в достаточной степени подвергся негативному воздействию кризиса. В конце 2008 года выяснилось, что без вмешательства правительства английский автопром за несколько месяцев может обанкротиться, а это лишит работы 850 тысяч человек. Первыми в списке компаний, которые нуждаются в экстренной госпомощи, оказались Jaguar и Land Rover. В конце января 2009 года было принято решение: крупнейшие автопроизводители Великобритании получили финансовую помощь в размере 3,2 млрд. долларов [60]. Кроме того, Британское правительство разработало комплекс мер для стимулирования покупателей новых автомобилей. Речь идет о прямых субсидиях на покупку экономичных и экологически чистых машин.

Российское правительство также было вынуждено принять меры для поддержки автопрома. Автопроизводителям были предоставлены госгарантии на размещение облигаций на сумму 60 млрд. рублей, были осуществлены торги по госзакупкам отечественных автомобилей, было выделено 12,5 млрд. рублей из бюджета на дополнительные закупки в 2009 году автомобилей для социальных отраслей, милиции, военных и спасателей. Российское правительство выбрало путь прямых субсидий автопрому. АвтоВАЗу была выделена ссуда в 25 млрд. рублей. Другим производителям также были обещаны госгарантии по кредитам и возврат налогов на гораздо меньшие суммы. Кроме того, власти РФ будут субсидировать ставки по трехлетним кредитам россиян на покупку автомобилей ценой до 350 тысяч рублей, выпущенных в России, размер которых равен две трети ставки рефинансирования ЦБ [60]. Также в список мер можно включить программу утилизации старых автомобилей.

Стремительный рост китайского автопрома, несмотря на общемировой спад и кризис в 2009 году, можно объяснить мерами правительства страны, направленными на стимулирование внутреннего спроса, В настоящее время в Китае налог на покупку машин объемом двигателя менее 1,6 литра снижен в 2 раза. В результате, например, за 1 квартал 2009 года объемы продаж таких автомобилей выросли на 19% [73].

Важным шагом стало также создание специального фонда для обновления парка автомобилей в сельской местности. На помощь жителям села в приобретении новых автомобилей было выделено 730 млн. долларов. Например, при покупке небольших грузовиков крестьяне получат 10%-ную скидку. Период действия программы каждому разрешается приобрести не более двух машин.

Показательно также и то, что правительство Китая выделяет средства не только на финансирование автопрома, но и на его развитие. Так, 1,5 млрд. долларов было выделено государством на новые инженерные разработки, в том числе в сфере альтернативных видов топлива с возможностью их скорейшего внедрения.

Кроме того, правительство Китая намерено пойти на укрупнение автопроизводителей. Примерный вариант заключается в следующем: сохраняются 3 – 4 производителя, которые ежегодно будут выпускать не менее двух миллионов машин, плюс к этому – 5-7 компаний, с конвейера которых будет сходить как минимум миллион автомобилей.

Правительство Китая старается по минимуму вмешиваться в непосредственный процесс реализации машин, не вводит заградительных пошлин, а полагается исключительно на рыночные механизмы. Для каждого предприятия создаются равные условия, в которых должны, по мнению правительства, выжить сильнейшие. Данные меры, несомненно, ведут китайский автопром все ближе и ближе к мировому лидерству.

Китайским автопроизводителям, способным быстро перестраиваться в условиях постоянно меняющейся конъюнктуры рынка. Чтобы составить эффективную конкуренцию автомобилям зарубежного производства, китайские производители снизили цены на свою продукцию на 10%, а затем еще на 5%.

Таким образом, основной предпосылкой такого положения вещей является соотношение цена/качество по сравнению с зарубежными (прежде всего европейскими аналогами). 
2.2
Факторы, определяющие конкурентоспособность автомобилестроения на международном рынке

Отталкиваясь от общетеоретических положений исследования конкурентоспособности, отметим, что наиболее важными факторами производства являются ресурсы (для автомобильной промышленности это сталь, алюминий, каучук и т.д.), рабочая сила, денежные средства, технологии, а также методы производства. 

Если исходить из анализа хозяйственных систем, то отметим особенности индустриальной и постиндустриальной экономики (таблица 7) 

Таблица 7 – Факторы, характеризующие типы экономических систем
	Индустриальная экономика
	Постиндустриальная экономика 
(экономика знаний)

	Факторы
производства
	Критерии оценки
	Целевая функция
	Фактор
обеспечения
	Критерии оценки
	Целевая функция

	Труд
	Производительность
	Экономический рост
	Самореализация
	Человек

	Земля
	Ресурсоемкость
	
	Сохранность
	Природа

	Капитал
	Фондовооруженность
	
	Благосостояние
	Общество


На современном этапе используется SWOT – анализ, позволяющий охарактеризовать конъюнктуру рынка и выявить факторы, оказывающие влияние на конкурентоспособность автомобилестроительной отрасли. 
Сильные стороны – доминирующее положение на внутреннем рынке в сегменте наиболее дешевых автомобилей (при значительной доле этого сегмента). Высокая привлекательность инвестиций в сборочные производства (Китай, Индия, Бразилия, Восточная Европа). 

Слабые стороны – низкое качество производства автокомпонентов; отсталый технологический уровень моделей. 

Возможности – интенсивный рост рынков: 
– сохранение роста потребительского спроса на легковые автомобили.

– мощный рост спроса на грузовые автомобили и автобусы в рамках грядущего цикла обновления парка автотранспорта. 

Угрозы – в планах основных иностранных производителей в Китае (Volkswagen, Ford, General Motors) увеличение объема производства в 2-3 раза, что ограничивает выход продукции автомобилестроения на мировой рынок.  

К наиболее значимым факторам, оказывающим влияние на конкурентоспособность отрасли, были отнесены следующие пять: 

1) позиционирование на мировом рынке, т. е. степень экспортной ориентированности производства (доля экспорта в выпуске и ее динамика); 

2) позиционирование на внутреннем рынке по сравнению с иностранными конкурентами (доля импорта готовой продукции на рынке, ее динамика); 

3) достигнутый технологический уровень отрасли, выражающийся в объеме накопленных инвестиций и качественных характеристиках мощностей, а также прогресс в этой области (интенсивность инвестиционной активности); 

4) уровень концентрации на рынках (наличие крупных эффективных отечественных компаний), достаточный для конкуренции с мировыми компаниями – лидерами в соответствующих отраслях; 

5) обеспеченность сырьевой базой, развитость кооперационных связей (включенность в кластеры конкурентоспособности), историческая «привязанность» потребителей к производителям. 

Основные факторы конкурентоспособности отечественного автомобилестроения определяются требованиями, предъявляемыми к современному уровню производства автомобилестроения, что предполагает необходимость повышения его эффективности и конкурентоспособности за счет роста качества автомобилей и их комплектующих, безопасности, экологичности, активного внедрения прогрессивных технологий и оборудования. По факторам, которые определяют текущую экономическую конъюнктуру различных продуктов автомобилестроения, можно сформулировать общие характеристики отечественного производства автомобилей и его инфраструктуры в условиях жесткого сегментирования рынка, в том числе ценового. 

Снижение качества продукции: износ технологического оборудования несоответствие технологии повышенным требованиям к качеству несоблюдение технологической дисциплины низкое качество сырья, полуфабрикатов комплектующих низкий уровень НИОКР низкий уровень квалификации персонала Высокая цена продукции: материалоемкость, энергоемкость, неудовлетворительная инфраструктура товарного рынка, транспортные издержки, топливоемкость и расход воды, трудоемкость

Основные направления совершенствования качества устройства и сервиса автомобилей по факторам конкурентоспособности. Прогрессивное изменение технических характеристик свойств материалов и возможность ликвидации неисправностей в элементах можно рассмотреть дезагрегированно по отношению к сборочным компонентам автомобилей.

Прочие факторы эффективности и конкурентоспособности. Возможности стимулирования спроса, виды, условия продажи и сервиса определяются изменениями потребительского спроса и товарной политикой предприятий – маркетингом, сбытом и имеют конечной целью расширение спектра посредством структурной сегментации предпочтений потребителей – переориентации структуры выпуска и номенклатуры соответственно спросу. Эти направления работы предприятий на границе рыночного насыщения развиваются по мере расширения товарного рынка. Несовершенство нормативно-правовой базы требует адекватных комплексному реформированию изменений институционально-правового характера, что выражается в совершенствовании и упрощении элементов структуры налогообложения, а также в последовательной регламентации и предсказуемости изменений таможенного контроля.

Вышеперечисленные факторы и характер их изменений в промышленной политике (ПП) автомобилестроения определяют основные направления преобразования предприятий подотрасли:

– снижение издержек производства, мероприятия по экономии и ресурсосбережению (сокращение производственных запасов – использования сырья, материалов, топлива и энергоносителей; комплектующих; накладных расходов) для роста эффективности и конкурентоспособности продукции;

– реструктуризация, направленная на совершенствование и разнообразие системы «поставщик – производитель – конечный потребитель» (включая стимулирование сбыта), а также на диверсификацию производственного выпуска;

– изменение технологического цикла и уровня производственной кооперации, направленное на эффективное развитие предприятий;

– улучшение системы управления и организации ПП, обеспечения и контроля качества товарной и комплектующей продукции;

– улучшение финансово-экономических показателей деятельности (особенно рентабельности) и повышение рейтинга предприятий для усиления притока инвестиций и расширения источников привлекаемых ресурсов;

– концентрация ресурсов на росте производительности труда (квалифицированное развитие персонала – подготовка и переподготовка и т. п.);

– необходимость обеспечения в перспективе гибкости и мобильности производства.

В соответствии с этим начальный этап реструктуризации автомобильных комплексов КНР включает:

а) изменение собственных мощностей (агрегатных линий): замену изношенного или морально устаревшего (специализированного, универсального) оборудования на новейшие гибкие производственные системы, способные в случае изменения конъюнктуры рынка в краткие сроки перестроить технологический процесс и диверсифицировать выпуск продукции;

б) внедрение оптимизированно-адаптационных систем поставок: производство основных компонентов и их эффективное материально-техническое снабжение как интегрированная система должны основываться на принципе минимизации основных издержек производства (в основном ресурсных и транспортных) и предусматривать возможности гибкого переключения на различные резервные каналы поставок (системы двойного поставщика), адаптации взаимоотношений с поставщиками, так как они играют значительную роль для обеспечения эффективного производства в условиях рынка.

Факторы, определяющие интенсивное развитие совместных сборочных автозаводов и реализацию собственного высокотехнологичного производства агрегатов с привлечением иностранных инвесторов, – общие для исследований потенциала инвестирования: стабильность и предсказуемость изменения институционально-правового поля – конъюнктуры рынка, таможенной и налоговой политики и т. п., определяющие риски инвестирования совместных проектов и объемы возможного инвестиционного сотрудничества, а также инвестиционно-финансовые рейтинги предприятий; формирование – изменение и расширение сегментов внутреннего рынка с повышенной платежеспособностью потребителей: изучение потребительского спроса со стороны отдельных категорий хозяйствующих субъектов и населения; оценки возможности использования потенциалов отдельных территорий (региональная сегментация) с изучением производственных площадей, ресурсного, кадрового и потребительского потенциала в совокупности.

Системная оценка данных показателей регионального и другого характера развития и использование результатов исследований в различных программах дает возможности усиления процессов привлечения иностранных инвестиций в автомобильное производство.

Вместе с тем для реализуемых совместных проектов характерны недостатки, свойственные и отечественным автопроизводителям. К ним можно отнести: низкий уровень квалификации персонала, иногда низкое качество сырья, полуфабрикатов и комплектующих, несоблюдение технологической дисциплины; неудовлетворительную инфраструктуру товарного рынка, определяющую потери производителей от роста запасов нереализованной продукции и сокращения товарооборота; а также несовершенство нормативно-правовой базы, отсутствие сервисного обслуживания, длительные сроки окупаемости и неудовлетворительный маркетинг.

Устранение этих недостатков возможно вышепредложенными методами. В результате реализации представленного комплекса действий и мероприятий эффективное развитие автомобилестроения будет характеризоваться:

– взаимопроникновением и перераспределением ресурсов осваиваемых технологий и производственной базы совместных и отечественных производств автомобилей с повышением уровня качества продукции и технологий нижних уровней, а также ростом эффективности массовых ресурсов;

– постепенным снижением себестоимости производства эффективных зарубежных проектов за счет роста составляющей российской комплектации и ростом себестоимости отечественного производства от применения зарубежных технологий и лицензий, результирующей стабилизацией и предсказуемостью цен, а также конкурентным равновесием рынка;

– последовательным импортозамещением производства автомобилей, их комплектующих и расширением экспортных возможностей автомобилестроения (особенно классов малой и средней грузоподъемности грузовых автомобилей);

– развитием инфраструктурного фактора и активизацией мер стимулирования продаж, развитием рыночной структуры экономики в целом;

– последовательной интеграцией все большего числа смежных производств.

Следовательно, прирост конечного потребления в машиностроении в результате модернизации и расширения отечественных автомобильных комплексов и освоения совместных проектов может рассматриваться как один из наиболее значимых факторов перехода экономики к устойчивому росту в условиях обеспечения надлежащей платежеспособности населения и хозяйствующих субъектов.
2.3
Конъюнктура рынка автомобилестроительной продукции

После вступления Китая в ВТО, автомобильная промышленность, включая и смежное с ней промышленное производство автомобильных китайский запчастей, которое стало развиваться быстрыми темпами. Если в 2006г. производство автозапчастей в Китае занимало всего около 5% от автомобильной промышленности в целом, то в 2010 г. доля запчастей уже составляла свыше 35%. На сегодняшний день автомобильная промышленность занимает одно из ведущих мест в экономике КНР, а автозапчасти в Китае в свою очередь, являются наиболее быстрорастущей отраслью автомобильной промышленности, которая с каждым годом будет только увеличивать свое присутствие на рынке (таблица 8). Кроме того, в силу большого потенциала развития рынка китайских автозапчастей, а также сравнительно дешевой рабочей силы, этот рынок в Китае становится все более привлекательным для транснациональных корпорации производителей автомобилей и автозапчастей. Согласно статистике, из 5000 предприятий-производителей китайских автозапчастей, 1200 – это зарубежные компании, из них 500 – это мировые компании-гиганты. Китай постепенно приобретает статус «завода-производителя» автозапчастей мирового масштаба, на рынке наблюдается достаточно жесткая конкуренция. Самое быстрое развитие получили следующие подотрасли автозапчастей в Китае: двигателя, автомобильные шасси, шины и автомобильная электроник [29].
Таблица 8 – Характеристика объемов продажи автомобилей за 2006 - 2010гг. 
В штуках
	Год
	Объем продажи (шт)

	
	Легковые
автомобиль
	Грузовые
автомобиль
	Производство автозапчастей

	2006
	3060
	1520
	1253

	2007
	5120
	3570
	4279

	2008
	8240
	8227
	6320

	2009
	14608
	24682
	8960

	2010
	39269
	66177
	13520


Следует отметить, что технология изготовления автозапчастей в Китае по-прежнему находится на низком и среднем уровнях, значительно уступая высокотехнологичным развитым странам. К примеру, технология производства таких узлов как амортизатор, система безопасности и спутниковой навигации находится на начальной стадии развития.

Основные потоки инвестиций концентрируются в следующих производствах китайских автозапчастей: 
– двигатели: включают сами двигатели, поршневую систему, радиаторы.

– шасси: коробка передач, шестерни, тормозная система, амортизаторы.

– резина, шины, изделия из пластмассы (не металлические изделия). 

– обустройство кабины/кузова: кондиционеры, печка, кресло и др.

– электроприборы

Присоединение к Всемирной торговой организации, авто производства в Китае выросло в 3 раза в 5 лет, 8 мирового, рейтинг дошёл до уровня единицы. Китай экспорта отечественной торговли автоматически с 2005 года в размере 15% годовой рост в 2010 году достигнут 20 млрд юаней. В 2010 году, авто китайского импорта объеме более 18 миллиардов долларов США. В настоящее время, авто в Китае и части совместных предприятий, более 800, суммарный капитал составляет порядка 96 миллиардов долларов США. 
Автомобильной промышленности Китая успеха в будущей конкурентной борьбе в благоприятном положении, в целях расширения возможностей самостоятельного развития продукта, должны постепенно накапливаются улучшения процессов разработки продукта. В настоящее время внутреннее производство и продажа автомобилей и наиболее опираться на совместную разработку технологии импорт зарубежных брендов, по сути, автоматически в мире гигантов ", сборочный завод".

Согласно статистическим данным, опубликованным первой половине 2009 года, государственные предприятия и стоимость экспорта автомобильных экспорта 56,8% и составляет 47,7%, в 2010 на 59,5% и 59,4%. Стоимость экспорта частных предприятий составил 12,7% по рангу, объем экспорта составляет 12,6% больше, чем рост в прошлом году (таблица 9).
Таблица 9 – Показатели развития машиностроения КНР в 2007 - 2010 гг. [15]

	Год
	2007
	2008
	2009
	2010

	Прибыль

(млрд. юаней)
	15.7
	25.8
	20
	41.5

	Объём сбыта (млн.юаней)
	28
	40
	35.7
	52

	Сбытовой оборот (шт.)
	680000
	835500
	780000
	920000


Некоторые научно-исследовательские учреждения за рубежом, что, в то время как машин все равно нет, Китая и Европы, автоматически форме конкуренции, но это конкурентоспособной форме вопрос времени, Китая Кун выйти на европейский рынок, не будет превышать 5 лет [35].
Эксперты считают, что в том, что экспортный рынок на подъеме, но и признавать кризис. В настоящее время, Азии, Африки, авто китайского экспорта по-прежнему является основным рынком, качество продукции и качество все еще сравнительно низок, то цена все еще является мощным конкурентным оружием. В настоящее время в Китае автомобилей и автозапчастей экспорт на мировые торговые счета объема лишь 0,7%, в лице международных технических торговых барьеров, препятствующих конкуренции разрушительной вопросы и проблемы.

Министерство торговли создано в 2008 году с 10 лет или около того для достижения китайского экспорта автоматического приходилось 10% авто в мире объем торговли задача обеспечения 120 миллиардов долларов экспорта. В целях поощрения экспорта китайских автомобилей и частей, министерства торговли и Национальной комиссии развития и реформ опубликовал первую партию из 44 национальных баз экспорта автомобилей и частей список предприятий, эти перечисленные компании приступили к разработке планов на экспорт автомобилей.

Мы начинаем публиковать обзор машиностроение по развитию автомобильной промышленности Китая.
За последние годы автомобильная промышленность Китая набрала стремительные обороты. Это позволяет ей гораздо проще переносить общий для китайской экономики промышленный спад. 

Стабильный рост, в 2008 г производство и продажи автомобилей снизились по сравнению с прошлым месяцем текущего года, но продолжают демонстрировать стабильный рост по сравнению с аналогичным периодом 2007 г. В 2008 г. показатели объемов производства и сбыта пассажирских автомобилей снизились на 13,65% по сравнению с предыдущим месяцем. В 2008 г обозначенная тенденция сохранилась: по статистике, было произведено на 12,96% автомобилей меньше, чем в апреле (854 100 шт.). В продажу поступило 835 500 автомобилей, это на 9,44% меньше, Объемы производства и сбыта пассажирского и коммерческого транспорта составили 591 400 и 564 600 соответственно, что на 10,20% и 6,66% соответственно меньше по сравнению с апрелем. Производство и сбыт коммерческого транспорта составили 262 700 и 270 900 соответственно, показатели снизились на 18,61% и 14,74% соответственно. В целом тенденция роста производства и сбыта автомобилей по сравнению с тем же периодом прошлого года остается неизменной. В 2008 г.производство автомобилей увеличилось на 20,2% по сравнению с маем прошлого года. Объемы продаж автомобилей составили 835 500 шт., что на 17,04% больше чем в мае прошлого года [5]. 

В 2008 г. общее производство автомобилей составило 4,355 млн., что говорит о росте показателя на 17,05%. Объем продаж автомобилей составил 4,377 млн. – больше на 18.9%. Сохраняется баланс между производством и продажей автомобилей. В первом квартале реализация автомобилей превысила производство. Землетрясение незначительно повлияло на производство автомобилей, и заметно - на спрос: с января по май продажа автомобилей повысилась на 18,9% по сравнению с первыми четырьмя месяцами 2008 г. Произошло снижение темпов роста производства и объемов продаж автомобилей на 0,44%. При этом темпы роста производства и объемов продаж пассажирского транспорта снизились на 0,43%, коммерческого - на 0,61% [5] (таблица 10). 
Таблица 10 – Виды автомобилей: экспорт и импорт в КНР в 2008 г. [5]
В штуках

	Виды
	Экспорт(шт)
	Импорт

	Тяжелое автомобилей
	653200
	520000

	Лёгкое автомобилей
	415200
	352000

	Запасных частей
	7500
	5620


Можно проанализировать развитие тяжелого автомобилестроения, которое развивается быстрыми темпами (таблица 11).
Таблица 11 – Производство и продаж автомобиль ( 2009-2010 г.) [5]
	Показатели
	Объём производство и продаж в 2009 г.
	Динамика

за 2009 год (%)
	Объём производство и продаж в 2010
	Динамика за аналогичный период прошлого 2009 года (%)

	Производство

автомобилей (млн)
	2.493
	10.65
	4.377
	18.9

	Продажи
автомобилей (млн)
	2.239
	8.96
	4.355
	17.05


В 2009 г объем продаж легковых автомобилей составил на 6,60% меньше по сравнению с 2008 годом. Объем продаж внедорожников составил 37 900 шт., показатель снизился на 4,03% по сравнению с апрелем и увеличился на 35,25% по сравнению с тем же месяцем прошлого года. 

Разница в объемах продаж внедорожников объясняется тем, что компании, занимающиеся реализацией последних, открыли новый рынок сбыта – частных потребителей, тогда как количество покупателей первых сократилось. Пока конкуренция в данном сегменте не является жесткой. 

Реализация полуготовых пассажирских автомобилей составила 12 100 шт., показатель повысился на 22,98% по сравнению с апрелем, и на 46,86% по сравнению с тем же месяцем прошлого года. Продажа полуготовых грузовых автомобилей составила 54 200 шт. - показатель снизился на 12,93% по сравнению с апрелем и повысился на 18,45% по сравнению с тем прошлого года (таблица 12). 
Таблица 12 – Характеристика объемов производства и продаж пассажирского транспорта автомобилей в 2009 г. [79]
	Показатели
	Общий объем
	Легковые
автомобили
	Минивэны
	Внедорожники
	Миниавтобусы

	Продажи в 2009 г
	56,46
	41,52
	1,77
	3,79
	9,38

	Сравнение
 с прошлым годом
	15,59%
	12,84%
	11,13%
	35,25%
	22,55%

	Общий объем
продаж за год
	302,06
	223,4
	9,32
	17.92
	51,42

	Сравнение с тем же периодом прошлого года
	17,41%
	17.43%
	4,01%
	39,72%
	13,69%


В 2009 г было продано 100 700 пассажирских автомобилей, показатель повысился на 6,73% по сравнению с тем же периодом прошлого года. Реализация грузовых автомобилей составила 800 800 шт. - показатель увеличился на 20,33% по сравнению с тем же периодом прошлого года. Было реализовано 117 600 полуприцепов для грузовых автомобилей, рост показателя составил 50,26% по сравнению с тем же периодом прошлого года. Реализация полуготовых пассажирских автомобилей составила 46 000 шт. - показатель увеличился 11,34% по сравнению с тем же периодом прошлого года. Реализация полуготовых грузовых автомобилей составила 251 400 шт., показатель увеличился на 28,66% по сравнению с тем же периодом прошлого года. 

Развитие рынка грузовых автомобилей определяется производством грузовиков на дальние расстояния и высококачественных грузовиков на короткие расстояния. Данная тенденция проявляется в популярности тяжелых грузовиков в рейтинге продаж. Можно выделить тенденции повышения технологического уровня данного типа автомобилей и оплата за вес согласно вместимости автомобилей. Эти стратегии положительно влияют на рынок тяжелых грузовых автомобилей. В последнее время, темп роста производства и продаж тяжелых грузовых автомобилей составляет 30%. Продажа тяжелых грузовых автомобилей, полуготовых тяжелых грузовых автомобилей и полуприципов для грузовиков приобретает высокий темп роста по сравнению с тем же периодом прошлого года (таблица 13). 
Таблица 13 – Объем продаж коммерческого транспорта [Минь сян]
	Показатель/год
	2009 г.
	2010 г.

	
	Объем продаж (шт.)
	Динамика за год
	Объем продаж (шт.)
	Динамика за аналогичный период прошлого года

	Пассажирские авто
	24,75
	29,56%
	10,07
	6,73%

	Грузовые авто
	151,64
	15,11%
	80,08
	20,33%

	Полуприцепы для грузовиков
	17,78
	91,86%
	11,76
	50,26%

	Шасси для пассажирских авто
	10,20
	4,19%
	4,60
	11,4%

	Шасси для грузовых авто
	45,04
	31,98%
	25,14
	28,66%


В настоящее время легковые автомобили, коммерческий транспорт, пассажирский транспорт темп роста продаж быстро. Но тяжелых грузовых автомобилей для грузовиков приобретает высокий темп роста.

По данным Главного таможенного управления КНР, в 2009 г. в области импорта и экспорта автомобильной продукции в стране сохранилась благоприятная тенденция развития, их общий объем превысил 66 млрд. долл. США, при этом резкий рост отмечался в сфере экспорта автомобилей. 

В 2009 г. импорт автопродукции в стране достиг 25,98 млрд. долл. США при росте на 24,5%, экспорт - 40,9 млрд. долл. США с приростом на 45,31%.

По информации Китайской ассоциации автомобильной промышленности, в 2009 г. основными тенденциями развития автомобильного рынка Китая являлись:

– динамичный рост импорта собранных автомобилей, при этом стабильный рост импорта легковых автомобилей и быстрый рост импорта  внедорожников;

– достижение рекордных показателей объемов экспорта автомобилей, двигателей и автозапчастей. 

Основные факторы, оказавшие влияние на рост автомобильного рынка Китая
До конца 90-х гг. автомобилизация Китая шла довольно медленными темпами, несмотря на открытие производств такими иностранными компаниями, как VW, Jeep, Citroen, Toyota и Nissan. В 1999 г. в стране с населением более 1,2 млрд. человек насчитывалось менее 10 млн. автомобилей, включая грузовики и автобусы. Для сравнения: в России в указанный период времени, с населением всего 130 млн. человек, насчитывалось в два раза больше автомобилей.
Основными предпосылками для создания более 100 предприятий (в том числе с участием иностранных компаний) и, соответственно, роста автомобильного рынка Китая с конца 90-х гг. стали: 

а) рост финансовых поступлений от экспорта китайских товаров народного потребления на 60–80% в год;

б) постепенный рост уровня благосостояния населения и, как следствие, повышение спроса на автомобили; 

в) до вступления страны в ВТО – существенное преимущество в виде отсутствия уплаты импортных пошлин.
Созданные предприятия изготавливали 70 китайских марок легковых автомобилей. Однако, многие из них продавались в мизерных количествах. Тридцать из китайских марок так никогда и не преодолело рубеж продаж в 5000 штук в год. Динамика объемов производства и продаж автомобилей на рынке КНР.
В последнее десятилетие, с увеличением доходов населения Китая, выпуск легковых автомобилей в стране стал развиваться быстрыми темпами. По производству автомобилей китайская автопромышленность занимает 3-е место в мире, уступая США и Японии. Из общего количества автомобилей почти 5 млн. приходится на легковые модели. 

В 2010 г. несколько местных китайских производителей начали продажи автомобилей гольф- и семейного классов оригинальной разработки с современным дизайном, эргономикой и техническими характеристиками. Эти модели не похожи на автомобили всем известных марок.

Однако это не значит, что китайцы забросили свой излюбленный метод — копирование. Просто они стали делать это более профессионально и вдумчиво. В настоящее время в качестве образцов для копирования они нередко используют праворульные автомобили, выпускаемые для японского рынка. Заработав немало денег на продаже дешевых моделей на огромном растущем рынке Китая, они стали нанимать топ-менеджеров, инженеров и дизайнеров крупнейших японских, европейских и американских фирм и вместо полного копирования начали заимствовать идеи. Например, новый Chery Tiggo спереди похож на Honda CR-V, а сзади — на Toyota RAV4. 

Экспорт ажиотаж вокруг китайского рынка привел к тому, что все мировые автомобильные концерны открыли свои заводы в Китае, а это повлекло за собой усиление конкуренции. Правительство страны приняло решение притормозить неуправляемый рост количества машин, приводивший к пробкам на дорогах и увеличению числа ДТП. В результате, в 2009 г. рост продаж замедлился, но производство автомобилей продолжало расти. Многие компании закончили год с существенными убытками. На переполненном рынке стало тесно. 

Тогда китайские производители обратили свое внимание на другие страны. Под давлением иностранных конкурентов китайские марки одна за другой стали выходить на внешние рынки, в первую очередь, США и Европы. По данным специалистов Solo Consulting Group экспорт китайских автомобилей в 2009 г. вырос в 8 раз по сравнению с 2008 г. 

Весь мир сегодня наводнили китайские копии известных брендов одежды и обуви, электроники и других потребительских товаров. Настал черед и самого сложного потребительского товара — автомобилей. В КНР уже производятся «клоны» таких известных в мире моделей, как Honda C-RV, Mitsubishi Pajero, Mitsubishi Lancer, Toyota RAV4, Toyota Prado, Toyota Land Cruiser 80, Daewoo Matiz, Daewoo Magnus, Merсedes-Benz A-Klasse, VW Passat, BMW X5, Seat Ibiza, Isuzu Rodeo. Рекордсменом по количеству «клонов» стала Honda C-RV: в пик популярности в 2005 г. ее копии выпускали 14 китайских автопроизводителей.

Посредственное качество и невысокие потребительские свойства этих машин обусловлены состоянием китайского рынка и уровнем развития местной автопромышленности 5–10 лет назад. 

Качество благодаря тому, что международные автомобильные концерны давно и всерьез работают в КНР, в стране имеются все необходимые ресурсы для выпуска современных автомобилей. По результатам оценки качества легковых машин, более 40 китайских марок, проведенной агентством Solo Consulting Group на нескольких десятках независимых сервисных центров в Китае, одна оригинальная китайская марка получила такую же оценку качества, как Honda и VW, а автомобили еще 15 марок получили достаточно высокие оценки

По сведениям Solo Consulting Group, помимо сильно локализованного производства собственно автомобилей (например, у VW, Honda и Citroen степень локализации достигает 90%), уже существует мощная индустрия автокомпонентов. Корейские, европейские, да и японские автопроизводители активно используют китайские комплектующие. Китайские же производители быстро перенимают опыт своих заказчиков, поэтому проблем с качеством у китайцев не возникнет. Главное – чтобы был спрос на высококачественный продукт на внутреннем рынке, ведь именно он будет оставаться важнейшим фактором в ближайшие 2–3 года (таблица 14).

Для сравнения взяты автомобили Honda Accord, Volkswagen Bora и Passat, производимые в КНР. В настоящее время в стране стал популярным современный седан гольф или семейного класса с 1,6–2,0-литровым двигателем стоимостью от $6000 до $16000. Продажи автомобилей такого типа на китайском рынке составляют более 60%. 
Таблица 14 – Оценка качества автомобилей, производимых в КНР (модели, получившие максимальные баллы)

	Название марки
	Качество
	Общий балл

	Honda
	Отличное
	7,62

	VW
	
	7,58

	FAW (все)
	
	7,3

	Dong Feng
	Хорошее
	6,5

	Soueast
	
	6,17

	Admiral
	
	6,13

	Liebao
	
	6,05

	Brilliance
	
	6,02

	Landwind
	
	6,02

	Hafei
	
	5,85


Факторы, определяющие конкурентоспособность автомобилестроения Китая, состояние рынка в докризисный и послекризисный период позволяет оценить конкурентоспособность автомобилестроения, отметить важность этой сферы хозяйственной деятельности для экономики КНР и определить основные направления повышения международной конкурентоспособности. 
Глава 3
Оценка конкурентоспособности автомобилестроительной отрасли КНР и предположения по повышению ее конкурентоспособности
3.1
Методика оценки конкурентоспособности автомобильной отрасли на международном рынке

Вышеотмеченные факторы позволили провести оценку на основании статистических данных и материалов предыдущих исследований. В частности, при характеристике автомобилестроения КНР был проведён анализ мирового опыта. Это подвело к тому, что при характеристике общеизвестных факторов в индустриальной экономике: земля, труд, капитал и в постиндустриальной экономике: экономический рост на основе технико-технологической составляющей при ведущей роли знаний и инноваций, выделим агрегированные показатели (таблица 15).

Таблица 15 – Оценка факторов развития автомобилестроительной отрасли
	Агрегированные
факторы
	Детализированные факторы
	Значимость фактора

	1 Международные

(связаны

с международной

политикой

государства)
	1.1 Спрос на продукцию в странах третьего мира
	3,2

	
	1.2 Консолидация отрасли и глобализация

производственной и инновационной деятельности

автомобилестроительных предприятий
	4,2

	
	1.3 Выход мировой экономики из кризиса
	4,5

	2 Национальные

(связаны с промышленной политикой

государства)
	2.1 Активность по привлечению зарубежных инвестиций
	7,3

	
	2.2 Участие государства в качестве инвестора в отрасли
	4,7

	
	2.3 Финансирование научных исследований на уровне вузов
	5,1

	
	2.4 Протекционистские меры по поддержке

автопроизводителей
	6,7

	
	2.5 Налоговая политика в отрасли
	3,4

	
	2.6 Уровень развития инфраструктуры в отрасли
	6,9

	
	2.7 Уровень «научного задела» в перспективных

направлениях
	9,0

	3 Рыночные

(саморегулирование

и государственное

регулирование рынка)
	3.1 Государственная поддержка по стимулированию
	1,1

	
	3.2 Уровень обеспеченности населения автомобилями
	7,4

	
	3.3 Изменение базовых ценностей и вкусов потребителей
	4,2

	
	3.4 Незначительная дифференциация требований

к продукции со стороны различных сегментов (спрос

на усредненную продукцию)
	2,0

	
	3.5 Эластичность спроса на продукцию по цене
	4,1

	
	3.6Уровень конкуренции на внутреннем рынке
	4,7

	4 Внутренние

(связаны со стратегией

развития предприятия)
	4.1 Уровень диверсификации деятельности компании
	5,4

	
	4.2 Способность преодолевать инертность в сфере разработок
	6,1

	
	4.3 Способность к сотрудничеству с зарубежными компаниями
	8,8

	
	4.4 Участие предприятия в процессах консолидации

отрасли
	9,2

	
	4.5 Внедрение эффективных систем качества
	9,0


Для выявления направлений преодоления технологического отставания и низкой конкурентоспособности автопроизводителей КНР, проведен анализ факторов развития всей автомобилестроительной промышленности как многофункциональной и иерархической системы. В связи с этим выделены агрегированные факторы системы автомобилестроительной отрасли на международном, национальном, рыночном и внутриорганизационном уровнях, а затем проведена их детализация (таблица 15).

Исследуемые факторы оценены по двум критериям: контроль над факторами со стороны государства как стратегического регулятора системы; уровень значимости фактора для стратегического выбора.

Выявленные критические факторы с разных сторон характеризуют следующую основную проблему автомобилестроительных предприятий КНР: недостаточный уровень технологического развития и объемов инвестиционных ресурсов на уровне предприятий, требуемых для разработки и внедрения в производство конкурентоспособных, в сравнении с иностранными автопроизводителями, автомобильных технологических платформ.
В частности, средний объем производства автомобилей на одну автомобильную платформу в мировой практике значительно выше, чем в КНР: в США, Европе и Южной Корее этот показатель составляет 119 тыс. единиц в год; в Китае и Бразилии – около 61 тыс. единиц в год. Более того, в рамках стратегических альянсов этот показатель колеблется от 300 тыс. до 700 тыс. шт. в год, в то время как в России этот показатель равен лишь 27 тыс. единиц в год.
Методика оценки конкурентоспособности строится на следующих составляющих, позволяющих разработать стратегические направления развития автомобилестроения КНР и предложить меры по повышению ее международной конкурентоспособности: регулирование рынка, концепции, правовые основы, система выборочного распределения, логистика, товарная политика и др. .
Регулирование рынка. Законодательное регулирование зарубежных автомобильных рынков представляет интерес для бизнесменов и потребителей, так как изменения в них сказываются и на автомобильном рынке.

Концепции. Торгово-сервисные сети автокомпаний состоят из торгового подразделения автокомпании с центральным складом запасных частей и логистическим центром, дистрибьюторов (импортеров) - верхний уровень в каждой стране, уполномоченных (авторизованных) дилеров, торгующих автомобилями, запчастями и услугами по ремонту - второй уровень. На втором уровне работают также уполномоченные сервисные центры, которые не занимаются торговлей автомобилями, но могут торговать запасными частями. Дилеры могут иметь субдилеров, агентов, посредников на этом же, розничном уровне торговли.

Высокоэффективная торговля запасными частями возможна в настоящее время только при условии системной организации сбыта, управления запасами на основе научных методов, компьютеризации статистики, анализа, прогноза, обработки всей документации, позволяющей не только оптимизировать запасы, снизить расходы по хранению запасных частей, но и значительно ускорить обслуживание покупателей.

Правовые основы. На автомобильных рынках большинства стран автокомпании строят свои торгово-сервисные системы на принципах:

– исключительного распределения (распространения) автомобилей, запасных частей и сервиса;

– выборочного распределения;

– их комбинации.

Система выборочного распределения. Система качественного выборочного распределения представляет собой систему, в которой поставщик использует критерии для выбора дистрибьюторов или ремонтников. Эти критерии, качественные по своей природе, требуются по характеру товаров или услуг, являющихся предметом контракта, формулируются единообразно для всех дистрибьюторов или ремонтников, желающих присоединиться к системе распределения, не применяются дискриминационным образом и не ограничивают непосредственно число дистрибьюторов или ремонтников.

Логистика. Логистические системы продвижения товаров между изготовителями и потребителями подразделяют на прямые (изготовитель – дилеры и крупные потребители), эшелонированные (изготовитель – оптовики – дилеры и крупные потребители) и гибкие (эшелонированные с возможностью прямых поставок от изготовителей дилерам и крупным потребителям в особых случаях).

Типичная схема организации обеспечения дилеров запасными частями. Выполнение заказов осуществляется следующим образом. Дилер электронной почтой или по телефону, или по факсу направляет заказ на ближайший региональный склад. Приемщик вводит заказ в терминал компьютера и, если на этом складе нужных деталей не оказалось, заказ автоматически передается в логистический центр, который дает команду на отгрузку деталей групп «А» и «В» соседнему региональному складу, а на отгрузку деталей группы «С» – центральному складу. При обычных заказах отгрузка осуществляется автотранспортом. 

Конкуренция заставила всех продуцентов техники обзавестись подобными системами. Наличие таких мощных систем обеспечения запасными частями машин на территориях любых размеров позволяет без проблем ежегодно продвигать на рынок новые модели машин. Добавление дополнительной тысячи наименований запасных частей в систему, уже работающую с десятками тысяч наименований, не представляет никаких сложностей. Эти системы – надежная опора для освоения новых рынков. Очевидно, что региональный склад запасных частей компании-продуцента в какой-либо стране может достаточно эффективно обслуживать новых дилеров в соседней стране до тех пор, пока там не будет создан свой региональный склад.

Товарная политика. Формирование товарной политики автокомпании и ее дилеров требует усилий высококвалифицированных специалистов различного профиля.

Выбор варианта стратегии индустриального партнерства для предприятия автомобилестроительной промышленности является важным управленческим решением и зависит от ряда факторов. Для этого представляется целесообразным использование двух следующих критериев:

1) инновационная активность компании в настоящий период времени. Данный критерий обычно выражается уровнем расходов на НИОКР (% от выручки). В автомобилестроительной отрасли сложились общепринятые нормативы по этому показателю: до 1,5% низкая; от 1,5 до 3 % средняя; выше 3 % высокая инновационная активность;

2) уровень развития опытно-конструкторской и производственно-технологической базы, накопленный в прошлом периоде (уровень технологического развития). Этот критерий является важным в связи с тем, что без определенного производственно-технологического задела не представляется возможным использование стратегий индустриального партнерства высшего уровня, таких как интеграция и кооперация. Однако в настоящий момент в методологии управления промышленным производством нет общепринятых методик его оценки. Для определения этого показателя автором предложена методика, которая основана на использовании критериев и их оценочной модели.

Анализ факторов позволяет разработать методику оценки конкурентоспособности основой которой применительно к объекту исследования, является расчет интегрального значения (ITD). С учетом выбранной системы показателей он может быть осуществлен по формуле (1):
ITD = k1 х Apersonal + k2 х Ainfrastructure + k3 х Abacklog ++ k4 х Amarketing + k5 х Asuppliers,  (1)

где Аpersonal  уровень подготовки персонала, занятого технологической подготовкой производства и ОКР; 

       Ainfrastructure – уровень развития производственной и инновационной инфраструктуры; 

       Abacklog – уровень имеющегося технологического задела (наличие лицензий и готовых к внедрению продуктов); 

       Amarketing – уровень развития стратегического маркетинга и его взаимосвязи с НИОКР; 

       Asuppliers – уровень взаимосвязи с поставщиками автокомпонентов; 

       ki – весовые коэффициенты. 
Методологический подход к выбору стратегии индустриального партнерства предприятий автомобилестроительной промышленности базируется на построении предложенной автором матрицы «уровень технологического развития – инновационная активность компании». 

Показатели, заложенные в формулу можно рассматривать как критерии оценки международной конкурентоспособности автомобилестроения КНР и сгруппированы следующим образом:

– наличие подготовленного персонала ТПП и ОКР

– уровень развития производственной и инновационной инфраструктуры

– наличие лицензий и продуктов, готовых к внедрению

–уровень развития стратегического маркетинга и его взаимосвязи с НИОКР

– уровень взаимосвязи с поставщиками автокомпонентов

Отмеченные критерии позволяют оценить конкурентоспособность и предложить подходы к ее повышению.
3.2
Оценка международной конкурентоспособности автомобилестроения КНР

Кризис повлиял на всю цепочку от производства комплектующих до доведения автомобиля до конечного потребителя. Падение спроса на автомобили на внутреннем рынке ряда стран повлекло за собой сокращение производства автомобилей; что в свою очередь привело к приостановке или полному закрытию заводов. 

Согласно статистике, продажи этих заводов падают во всех странах, где они производятся, и на данный момент достигли отметки начала 1980-х гг. Если до кризиса, подавляющее большинство покупателей приобретали автомобили в кредит, и из десяти желающих кредит получали 10 человек, то в сложившихся финансово-кризисных условиях получить кредит могут не более 7 человек. Банки не верят в финансовую надежность клиентов, вследствие чего потенциальный покупатель так и остается потенциальным. Данную ситуацию не смогла пока исправить и чрезвычайная мера, на которую пошли крупные американские производители, предлагающие беспрецедентную в истории автопрома акцию. Компании-автогиганты заключили с кредитными организациями соглашения, по условиям которых они обязуются компенсировать банкам их финансовые потери от кредита с нулевым процентом для заемщиков.

Также весьма ощутимым стимулом для покупателей американских автомобилей остается пакет скидок, которые предоставляет производитель. Общая сумма экономии при покупке автомобиля может достигать 10 тыс. долларов США. Но и эта мера не является достаточно действенной, т.к. в процентном соотношении от стоимости дорогого американского автомобиля эта «скидка» слишком незначительна

В Германии для того, чтобы стимулировать продажи легковых автомобилей, парламентом в 2009 году был принят закон о так называемой «премии по утилизации» старых автомобилей. За каждую легковую машину, сданную на утилизацию, ее собственник получает от государства 2 500 евро. На эти цели правительство выделило 1,5 млрд. евро. Однако этой суммы не хватило до конца 2009 года - этим сроком первоначально планировалось ограничить действие закона [54].

Автопром Великобритании также не стал исключением и в достаточной степени подвергся негативному воздействию кризиса. В конце 2008 года выяснилось, что без вмешательства правительства английский автопром за несколько месяцев может обанкротиться, а это лишит работы 850 тысяч человек. Первыми в списке компаний, которые нуждаются в экстренной госпомощи, оказались Jaguar и Land Rover. В конце января 2009 года было принято решение: крупнейшие автопроизводители Великобритании получили финансовую помощь в размере 3,2 млрд. долларов[96].

Кроме того, Британское правительство разработало комплекс мер для стимулирования покупателей новых автомобилей. Речь идет о прямых субсидиях на покупку экономичных и экологически чистых машин.

Российское правительство также было вынуждено принять меры для поддержки автопрома. Автопроизводителям были предоставлены госгарантии на размещение облигаций на сумму 60 млрд. рублей, были осуществлены торги по госзакупкам отечественных автомобилей, было выделено 12,5 млрд. рублей из бюджета на дополнительные закупки в 2009 году автомобилей для социальных отраслей, милиции, военных и спасателей. Российское правительство выбрало путь прямых субсидий автопрому. АвтоВАЗу была выделена ссуда в 25 млрд. рублей. Другим производителям также были обещаны госгарантии по кредитам и возврат налогов на гораздо меньшие суммы. Кроме того, власти РФ будут субсидировать ставки по трехлетним кредитам россиян на покупку автомобилей ценой до 350 тысяч рублей, выпущенных в России, размер которых равен две трети ставки рефинансирования ЦБ. Также в список мер можно включить программу утилизации старых автомобилей.

Единственным исключением из общемировой тенденции негативного влияния кризиса на автопром стал Китай. Стремительный рост китайского автопрома, несмотря на общемировой спад и кризис в 2009 году, можно объяснить мерами правительства страны, направленными на стимулирование внутреннего спроса, В настоящее время в Китае налог на покупку машин объемом двигателя менее 1,6 литра снижен в 2 раза. В результате, например, за 1 квартал 2009 года объемы продаж таких автомобилей выросли на 19% [54].

Важным шагом стало также создание специального фонда для обновления парка автомобилей в сельской местности. На помощь жителям села в приобретении новых автомобилей было выделено 730 млн. долларов. Например, при покупке небольших грузовиков крестьяне получат 10%-ную скидку. Период действия программы каждому разрешается приобрести не более двух машин.

Показательно также и то, что правительство Китая выделяет средства не только на финансирование автопрома, но и на его развитие. Так, 1,5 млрд. долларов было выделено государством на новые инженерные разработки, в том числе в сфере альтернативных видов топлива с возможностью их скорейшего внедрения.

Кроме того, правительство Китая намерено пойти на укрупнение автопроизводителей. Примерный вариант заключается в следующем: сохраняются 3-4 производителя, которые ежегодно будут выпускать не менее двух миллионов машин, плюс к этому – 5-7 компаний, с конвейера которых будет сходить как минимум миллион автомобилей.

Правительство Китая старается по минимуму вмешиваться в непосредственный процесс реализации машин, не вводит заградительных пошлин, а полагается исключительно на рыночные механизмы. Для каждого предприятия создаются равные условия, в которых должны, по мнению правительства, выжить сильнейшие. Данные меры, несомненно, ведут китайский автопром все ближе и ближе к мировому лидерству.

Китайским автопроизводителям, способным быстро перестраиваться в условиях постоянно меняющейся конъюнктуры рынк. Чтобы составить эффективную конкуренцию автомобилям зарубежного производства, китайские производители снизили цены на свою продукцию на 10%, а затем еще на 5%.

Тем временем Шанхай, Пекин, Гуанчжоу, другие крупные города сталкиваются все чаще с транспортными проблемами. В Пекине число легковых автомобилей вплотную приблизилось к цифре в 1,5 миллиона, а средний прирост автопарка Пекина составляет около 38 тыс. в месяц.

Но правительство не спешит ограничивать производство отечественных автомобилей. Простой аргумент: 1 рабочее место в автомобильной промышленности, дает 11 вакансий в смежных отраслях промышленности. Это особенно важно для страны с постоянным переизбытком рабочей силы.

Проблемы, вызванные кризисом внутреннего сбыта, китайский автопром пытается решить просто – наращиванием экспорта. Причем, прежде всего, – в Россию. Многочисленные эксперты уже сейчас говорят о неминуемой конкуренции между нашими машинами и китайскими аналогами в ценовом сегменте от 5 ООО до 12 ООО долларов.

Сотрудничество с мировыми автогигантами. Отставание Китая от международного уровня составляет 5 – 10 лет, но основываясь на базовых разработках, сегодня китайский автопром в состоянии ежегодно производить значительное количество новых моделей.

Китайская автомобильная промышленность постепенно превращается в новую живительную силу мировой системы автопрома. Развивается сотрудничество с мировыми автогигантами, такими как GM, Ford, Chrysler, Volkswagen, Toyota, Renault, Honda, BMW, Citroen. На протяжении последних 5 лет китайская автомобильная промышленность пережила не одну реорганизацию. Преобразования структуры и системы производства увенчались успехом - были открыты новые направления развития местного автопрома, движущими элементами которого стали национальные бренды FAW, DONGFENG и SAIC.
Уровень специализации трех китайских производителей стремительно растет, отставание от международных марок быстро сокращается. Количество предприятий, производящих детали и комплектующие для автомобилей, также неуклонно растет, их потенциал увеличивается и начинает все больше отвечать требованиям национального и международного рынка. Кроме того, китайский рынок автомобилей сегодня начинает все больше ориентироваться не на внутренний рынок, а на внешний, ввиду чего объемы экспорта готовых автомобилей и комплектующих начали резко возрастать.

Основываясь на базовых разработках, сегодня китайский автопром в состоянии ежегодно производить значительное количество новых моделей автомобилей. Китайские проектировщики вполне способны осуществлять разработки автомобилей, но пока весьма слабы в проектировании автомобилей в целом.

Сегодня работа китайских автомобильных предприятий по разработкам новых моделей автомобилей заключается, прежде всего, в переработке международных марок с учетом китайского рынка. Китайский автопром в этом смысле приобрел определенные навыки по совершенствованию некоторых марок, что позволяет ему принимать участие в совместных разработках по проектированию новых моделей автомобилей. В области разработок комплектующих и деталей для автомобилей китайские автомобильные предприятия с течением времени наработали потенциал по созданию некоторых малозначительных узлов и агрегатов, и имеют хорошие возможности по проведению опытно-конструкторских разработок ключевого автомобильного оборудования и комплектующих. Однако уровень этих разработок пока существенно уступает передовому мировому уровню.

Инвесторы со всего мира в современных условиях возлагают на Китай определенные надежды. В то время как в Европе и США выделяемые государством огромные финансовые ресурсы не приводят к положительному результату, Китай продолжает увеличивать ВВП, наращивать объемы банковского кредитования, снижать инфляцию. По мнению экспертов, возрождение мировой экономики из кризиса начнется вовсе не с США, а с Китая. Мировой спад сыграл на руку китайцам: темпы инфляции замедляются, снижается зависимость от экспорта, проводится политика стимулирования внутреннего спроса, «пузырь» на рынке жилья был ликвидирован до того, как успел принять угрожающие масштабы. В 2009 году китайская экономика занимала второе место по величине ВВП в мире после США со своими огромными золотовалютными запасами, а также стабильной банковской системой.

Современная эпоха – эпоха глобализации. На лицо углубление международного разделения труда и международной кооперации. Бурное развитие интеграционных процессов, прежде всего на региональном уровне. В результате совокупный Валовой Внутренний Продукт (ВВП) стран, участвующих в деятельности мирового рынка, за последние годы утроился. Человечество совершило настоящий технико-технологический прорыв, затронувший как минимум полторы сотни государств-членов Всемирной торговой организации (ВТО), которые обеспечивают 95% мировой торговли.

Основные функции государства, призывающие защитить отечественных автопроизводителей перед крупными мировыми производителями, приведены в таблице 16.
Сегодня никто не сможет развить автомобильную индустрию сам по себе. Потому что сегодня это просто невозможно сделать, скажется недостаток инвестиционных ресурсов. Не было их и у китайского правительства, поэтому оно пошло на соглашения со многими крупными автомобильными компаниями, и таким образом китайские промышленники получили доступ к новейшим технологиям. Использование внешнего фактора фактически является единственным путем быстрого прогресса Китая в становлении национального автомобилестроения. Однако государственные органы Китая жестко контролируют создание совместных производств в автомобилестроении.

Для иностранных изготовителей в Китае введены жесткие требования относительно применения деталей и узлов отечественного производства, а именно достижение использования 40% этих деталей и узлов в течение пяти лет. Далее, в течение последующих трех лет увеличение этой цифры до 60% и достижение 80%-го использования к восьмому году, в противном случае таможенные пошлины на ввозимые детали будут настолько высоки, что продукция будет терять все свои конкурентные преимущества.
Таблица 16 – Методы государственного воздействия на развитие национального автомобилестроения
	Финансирование
	Бюджетное финансирование, субсидирование, государственный заказ, организация кредитов, реструктуризация долгов

	Защита интересов национальных компаний
	Ограничение доли иностранного капитала в акционерном капитале национальных предприятий

	Создание экономических предпосылок для развития
	Налоговые льготы, банковские проценты, пошлины на ввоз оборудования, ускоренная амортизация для оборудования, внешнеэкономическая поддержка

	Защита внутреннего рынка
	Таможенные пошлины на импортируемые автомобили и комплектующие

	Стимулирование технологического прогресса
	Введение более жестких норм по экологичности и безопасности, утилизация за счет производителя


Данное правило распространяется и на производителей оборудования. Это стимулирует автомобильные компании разрабатывать долгосрочные совместные планы с китайскими поставщиками комплектующих, отбирая наиболее надежных из них. В Китае имеется от 2 ООО до 4 ООО производителей комплектующих для автомобильной промышленности, но далеко не все могут обеспечить стабильное качество и ряд требований, выдвигаемых компаниями к поставщикам. Китайское правительство, прежде всего, рассчитывает на развитие сектора по выпуску оборудования для автомобильной промышленности, поощряя при этом внедрение новых технологий. В соответствии с проведенными исследованиями, на 1994 год более 170 лицензий и «ноу-хау» уже были внедрены посредством работы совместных предприятий: производство некоторых моделей дизельных двигателей, многоступенчатых коробок передач, поршней для высокооборотных двигателей и т.д. Поэтому постоянно растет и число производителей оборудования, разместившихся в Китае. Большей частью это немецкие производители, которым во многом благоприятствовали проекты YAG (Volkswagen и Audi) в городах Чаньчунь и Шанхай, и обладают в настоящее время явным преимуществом.

Китайскому руководству удастся путем создания между иностранными компаниями обстановки жесткой конкуренции сочетать использование зарубежных технических достижений с сохранением определенной независимости в этой сфере. Поэтому КНР имеет возможность диктовать иностранным фирмам желательные для нее направления инвестирования. Одним из таких приоритетов выбрано развитие производства автомобильных комплектующих внутри страны. Акцент делался на импорте передовых технологий, развитии на их основе собственного производства и привлечении иностранного капитала в изготовление автомобильных компонентов и средств производства для них.

В Китае автомобильная промышленность выбрана как опора для модернизации всей промышленности, как двигатель всей индустрии (по этому же пути в первые послевоенные годы пошла и Япония, когда собственное автомобилестроение было там одним из самых слабых в мире). Законодательство в Китае динамично изменяется в целях создания наиболее благоприятных условий становления национальной автомобильной индустрии. В Китае, например, постепенное ужесточение лицензирования с целью исключения притока «древних» технологий.

Прежде всего, ведущие производители рассматривают страны и регионы, где уровень развития рыночных отношений, технологическая, материально-техническая и кадровые базы готовы принять предлагаемые инновации с минимизацией риска для партнера-инвестора. Немалую роль в этом играют реальная поддержка правительства развивающихся компаний и выделение автомобильной промышленности в качестве приоритетных направлений развития национальной экономики. Особую активность в этом направлении проявляют страны Юго-Восточной Азии (включая Китай и Южную Корею).

В качестве оптимального решения определяется встраивание национальной автомобильной промышленности в качестве территориального элемента в мировую автомобильную промышленность путем привлечения транснациональных автомобильных корпораций как совладельцев или даже полных владельцев национальных предприятий. Именно по такому пути развивается автомобилестроение Китая, Чехии, Польши, Бразилии, Турции и ряда других стран. При таком варианте автомобильная промышленность каждой страны получает возможность развиваться комплексно и синхронно с автомобилестроением передовых в этой области государств.

В условиях глобального финансово-экономического кризиса многим крупным производителям автомобилей пришлось перейти от стратегии развития к стратегии выживания. Однако проведенный анализ показал, что автопром в Европе, США и КНР выживал по-разному. Одни страны предпочитали усиленную господдержку, а другие полагались исключительно на рыночные механизмы. Однако большинство антикризисных мероприятий заключалось в оказании финансовой помощи автомобильным компаниям, у которых возникли экономические трудности. Ситуация в Китае имела сложную и своеобразную специфику: при уменьшении объемов экспорта автомобилей китайское правительство стремилось раскрыть внутренний рынок.

Как показал проведенный анализ, Китаю удалось за относительно короткий срок совершить значительный рывок вперед в плане развития национального рынка автомобилестроения. За счет либерализации рынка, развития реформ в стране, использования передового опыта ведущих западных автомобильных концернов, КНР сумела в 2009 г. выйти на 1-е место среди стран автопроизводителей с результатом 13,79 млн. шт. собранных машин. Для сохранения завоеванных позиций и расширения рынков сбыта китайские автомобильные корпорации большое внимание уделяют вопросам совершенствования внешнеэкономической деятельности.

Анализ мирового практики показал, что наиболее устойчивыми и приемлемыми структурами на автомобильном рынке являются стратегические альянсы, которые оказывают влияние как на автопроизводителей, так и на рынок авторитейла. Сегодня в Китае существуют около 130 автомобильных производителей. На современном этапе задачей китайского правительства является уменьшение их количества.

Характеристика основных направлений и тенденций легкового автомобилестроения КНР для решения современных проблем национальных производителей очень важна. Сегодня китайское автомобилестроение самое мощное, но не самое конкурентное в мире: для повышения конкурентоспособности национальных производителей необходимо повышать, прежде всего, их технологический уровень. 
Государство отходит от практики протекционизма и попыток защиты национальной промышленности от процессов либерализации. Целевая поддержка национальных производств уходит в прошлое. Вместо этого на первый план выдвигается задача создания условий, стимулирующих развитие предпринимательства и инновационной деятельности, формирование среды, обеспечивающей трансфер инноваций и защиту инвесторов от рисков, что объективно способствует привлечению иностранного капитала в инновационную сферу. Научно-технический потенциал страны и его способность к саморазвитию рассматриваются в качестве главного фактора выживания в условиях всеобщей конкуренции, будь то конкуренция отдельных фирм или целых стран и регионов.

Если на корпоративном уровне понятие конкурентоспособности достаточно транспарентно, то применение его на макроэкономическом уровне сопряжено с некоторыми противоречиями. Ведь страны не конкурируют друг с другом, как это делают отдельные компании, и они не могут одномоментно исчезнуть под воздействием конкурентной борьбы. Более того, процветание одной отдельно взятой страны создает дополнительные рыночные возможности для других.

В конечном счете межстрановая конкурентоспособность все же зиждется на интегральной позиции ее производственных предприятий и организаций. Поэтому в случае акцента на компаниях, рассматриваемых в качестве конечных носителей конкурентоспособности, становится ясно, что макроэкономическая конкурентоспособность повышается за счет не только снижения издержек, но и освоения производства новых товаров и услуг, повышения качества продукции и ее экспортной ориентации, требующей обеспечения высоких технико-технологических стандартов.
При этом создание рабочих мест в сфере производства высокотехнологичной и сложнотехнической продукции требует все больших начальных капиталовложений, что в условиях глобализации предполагает высокий уровень кооперации и интеграции инновационно развивающихся стран. Таким образом, одним из важнейших условий экономического роста выступает наличие в экономике страны долгосрочных, устойчивых международных научно-технических связей, определяемых уровнем кооперации и интеграции национальных производств в систему мирового разделения труда.

Внешняя конкурентоспособность компаний находит выражение не только в росте их долей на экспортных рынках, но и в изменении всего торгового баланса страны. В этом случае показателем повышения конкурентоспособности является динамика экспорта продукции обрабатывающей промышленности в сочетании с диверсификацией и ростом уровня технической сложности изделий. По мере технологической модернизации промышленности структура экспорта страны переориентируется на более наукоемкую продукцию, имеющую более высокое качество и, следовательно, более высокую добавленную стоимость, обеспеченную инновационной рентой. Структурно это ведет к изменению международной специализации страны в системе мирохозяйственных связей.

В более широком смысле конкурентоспособность страны, в отличие от таковой компаний, отражает ее способность поддерживать устойчивый экономический рост. В условиях глобализации экономическая открытость превращает страну в объект воздействия международной конкуренции, в то же время позволяет ей полномасштабно участвовать в мировом разделении труда и иметь доступ к иностранному капиталу и технологиям. Она дает возможность сосредоточиваться на видах деятельности, имеющих конкурентные преимущества, облегчает достижение "эффекта масштаба" и открывает доступ к новым, эффективным методам управления.

К числу интегральных показателей межстрановой конкурентоспособности относят так называемую полную факторную производительность, измеряемую количеством продукции, произведенной на единицу совокупных затрат труда и капитала. Согласно такому подходу, отражающему реальное сближение понятий производительности и конкурентоспособности, страна с технологическими преимуществами может быть конкурентоспособной на мировых рынках, поддерживая при этом высокие доходы и уровень жизни населения. Это конкурентоспособность богатых стран, основанная на выгодах использования современных высоких технологий. Однако конкурентоспособность страны иногда может быть достигнута и на базе нетехнологических преимуществ, прежде всего благодаря низкой стоимости факторов производства или девальвации национальной валюты, то есть за счет снижения уровня жизни населения. Это конкурентоспособность бедных стран, в силу своей специфики несущая недолговечный преходящий характер.

Следует понимать, что конкурентные преимущества, основанные на низкой стоимости рабочей силы и ценовой конкуренции, всегда могут сойти на нет при появлении других потенциальных мест базирования производства, где издержки еще более низкие. Поэтому важно не попадать в ловушку раз и навсегда заданной специализации на трудоемких и ресурсоемких видах деятельности, а постепенно продвигаться вверх по цепочке добавленной стоимости, переориентируясь на более наукоемкие отрасли.

Широкая концепция конкурентоспособности подразумевает: открытость экономики является необходимым, но недостаточным условием для удержания высоких темпов роста и повышения уровня жизни населения. Для этого еще требуется наличие действенной государственной инновационной политики и институциональной адекватности экономики - того, что способствует внедрению инноваций, созданию новых или адаптации уже существующих видов продукции. Поэтому правительства стремятся создать на национальном уровне условия в экономике, обеспечивающие рост предприятий, базирующийся главным образом на результатах научно-технического прогресса.

Конечно, это обеспечивается не только за счет формирования благоприятствующих инновационным процессам условий, но и кумулятивного использования имеющихся у страны ресурсов. Таким образом, конкурентоспособность как широкая и многогранная концепция определяет комплексную рамочную основу для формирования практических механизмов регулирования инновационных процессов в экономике.

Здесь важно заметить, что ранее инновационный процесс рассматривался как последовательная цепочка, пролегающая от фундаментальных исследований к прикладным и далее вплоть до коммерциализации их результатов. Теперь же в системе современных взглядов он интерпретируется намного шире и охватывает весь комплекс отношений в сфере производства, обмена и потребления инновационного продукта.

Поэтому для анализа сложной сети субъектов, участвующих в инновационной деятельности, все чаще используется понятие национальной инновационной системы, включающее как собственно ее акторов, так и весь комплекс взаимодействий между ними, в том числе набор институциональных правил и стимулов, определяющих рамочную основу ее функционирования. Как следствие - в задачу государственной инновационной политики входят создание благоприятного новаторского климата для интеллектуального, творческого труда, формирование инновационной культуры как фактора позитивного восприятия обществом отвечающих интересам последнего технологических нововведений.

Идея инновационной культуры впервые была сформулирована в различных документах ЕС, где она рассматривалась как стратегический ресурс нового века. Ее понятие сегодня связывается прежде всего с развитием творческих способностей личности, формированием индивидуального мышления креативного типа. Сегодня инновационная культура является объективной реальностью, существенно влияющей на производственные процессы. Она формирует отношение общества к нововведениям как к особо значимой социальной ценности, создает основу для здоровой состязательности в различных сферах деятельности. Инновационная культура способствует ускорению и повышению эффективности внедрения новых технологий и изобретений, противодействует бюрократическим тенденциям, содействует раскрытию инновационного потенциала личности и его реализации, оптимизирует соотношение между традициями и обновлением.

При этом следует признать, что, несмотря на очевидность взаимосвязи между инновациями, конкурентоспособностью и экономическим ростом, эффективность вложений в науку не является аксиомой ни для правительственных чиновников, ни для корпоративного менеджмента. Поэтому процесс генерирования оригинальных знаний и технологий сконцентрирован сегодня в небольшой группе высокоразвитых, инновационно ориентированных стран. На первые десять из них приходится более 85 процентов совокупных затрат на НИОКР.

Однако, несмотря на значительную страновую концентрацию процесса производства знаний, последние достаточно быстро спонтанно распространяются на международном уровне с помощью их разнообразных носителей. Знания и технологии циркулируют на мировом рынке через каналы торговли научно-техническими товарами и услугами, посредством прямых иностранных инвестиций, а также вследствие естественной диффузии некодифицируемой части знаний.

Под воздействием международной конкуренции и возрастающей потребности в стратегическом взаимодействии транснациональные корпорации также организуют надгосударственные производственные и исследовательские сети, играющие ключевую роль в трансфере технологий. Поэтому в развивающихся странах и странах с формирующейся рыночной экономикой большая часть промышленных инноваций в сфере НИОКР приходится на их филиалы и дочерние предприятия. В результате для большинства стран мира (в особенности малых) заимствованные иностранные технологии на современном этапе развития являются важнейшим фактором роста производительности труда.

В то же время подобный международный трансфер автоматически не приводит к успешному внедрению инноваций в стране-акцепторе. Данный процесс зависит не только от возможности доступа к знаниям и технологиям, но и от способности экономики использовать открывающиеся благодаря этому доступу перспективы развития. Следовательно, чтобы страна могла быстро адаптировать иностранные технологии и знания, успешно преобразовывать их в инновации, требуются инвестиции в потенциал, обеспечивающий их освоение. А это прежде всего человеческий капитал.

Взаимодополняемость процессов формирования человеческого капитала и накопления других видов производительных активов получает все более широкое признание. Человеческий капитал имеет особенное значение для стимулирования не только производственных, но и общественно-функциональных инноваций, которые в не меньшей мере способствуют долгосрочному экономическому росту. Государственная политика поддержки накопления человеческого капитала подразумевает и субсидирование образовательного процесса, и обеспечение его непрерывности, и создание фискальных стимулов для поощрения частной инициативы по инвестированию в его развитие.

Материальной базой технологического трансфера является инновационная, или, как ее еще называют, "физическая", инфраструктура рынка научно-технической продукции. В ее отсутствие эффективный трансфер инноваций невозможен. Основу инновационной инфраструктуры составляют субъекты технопарковой деятельности, объединенные территориально и пользующиеся установленным правительством широким спектром льгот и преференций.

С помощью сервисных предприятий, образующих каркас инновационной инфраструктуры, обеспечивается:

– аутсорсинговое сопровождение научной, производственной и внедренческой деятельности;

– венчурное финансирование инновационных проектов и страхование связанных с ними коммерческих рисков;

– информационное и телекоммуникационное обеспечение участников инновационного процесса;

– организация и материально-финансовая поддержка малых инновационных предприятий;

– обучение инновационному предпринимательству.

Все же ключевая роль государства состоит в формировании благоприятных условий для создания новых технологий и активного проникновения инновационных продуктов на рынок. Наиболее серьезное значение в этом вопросе имеет коррекция сбоев рыночных механизмов, возникающих в саморегулируемой экономике.

Так, выгоды, связанные с тем или иным инновационным решением, не всегда могут быть в полной мере получены внедряющей его компанией, и она не всегда сможет единолично воспользоваться полезным эффектом от своих инвестиций в НИОКР, поскольку во многих случаях на рынке нововведений весьма высока возможность имитации инноваций, в то время как патентование не представляет полноценных гарантий по защите юридических прав на интеллектуальную собственность. Возможна также утечка содержательной части полученных технических решений к конкурентам за счет диффузии неформализованного знания по самым различным информационным каналам. Поэтому корпорации часто выполняют исследования и разработки в не оптимальном для общества объеме, что и ведет к «провалам рынка».

Со стороны правительства это требует непосредственного вмешательства в инновационный процесс, демонстрации его заинтересованности в достижении конечного результата. Использование такого регулятивного механизма снижает инвестиционные риски и размер издержек частных инвесторов, привлекаемых к участию в финансировании инновационных проектов.

Кроме того, не следует забывать, что рынок объективно запаздывает. Он не может обеспечивать быструю концентрацию капитала и научного потенциала на важнейших направлениях научно-технического прогресса. Особенно остро это ощущается при создании новых высокотехнологичных, наукоемких производств, требующих больших начальных вложений. Поэтому, несмотря на очевидное противоречие рыночному принципу открытой конкуренции, правительства развитых стран в последние десятилетия используют широкий спектр патерналистских мер по государственному стимулированию инновационной деятельности, направленных на обеспечение конкурентных преимуществ  для национальных производств.

В заключение заметим: чтобы ответить на сегодняшние вызовы глобальной конкурентоспособности, стране необходимо иметь на государственном уровне глубокое понимание существующей экономической динамики и располагать адекватным комплексом мер национальной политики по формированию эффективной инновационной системы, а также расставить для себя приоритеты в области инновационного развития и ясно представлять всю последовательность действий по их реализации как важнейшего условия обеспечения национальной экономической безопасности.
3.3
Комплекс мер по повышению международной конкурентоспособности автомобилестроения КНР

Мировой опыт показывает: устойчивой может быть та экономика, в которой основные отрасли машиностроения удовлетворяют порядка 70 % внутреннего спроса. Современное состояние автомобилестроительной отрасли не отвечает целям и задачам повышения долгосрочной конкурентоспособности экономики и занятия устойчивых рыночных ниш на мировых рынках наукоемкой продукции.

В современных условиях использование устаревшего оборудования не позволяет достичь качественных параметров выпускаемой продукции автомобилестроения КНР и обеспечить требования, предъявляемые международными стандартами, соответствие которым является важнейшим условием увеличение доли китайского рынка автомобилей  на мировом рынке.

Необходимые преобразования в материальном производстве на новой технологической основе ограничиваются недостаточностью финансовых ресурсов, с одной стороны, и отсутствием жесткого контроля за целевым использованием средств – с другой. В связи с этим традиционные формы инвестиций должны быть дополнены новыми механизмами, обеспечивающими закрепление денежных потоков в автомобилестроительном производстве. В качестве такого инструмента может явиться лизинг, как механизм инвестиционной политики, который гарантирует целенаправленное использование денежных ресурсов для переоснащения производственного потенциала предприятий машиностроения и не требует от предприятия крупных единовременных затрат. 

За последние годы лизинг проявил себя как перспективный и надежный источник инвестирования средств не только в машиностроение, но и другие сферы экономической деятельности. Именно лизинг увеличивает внутренний спрос на долгосрочное инвестирование и позволяет снизить риски участников лизинговых операций.

Все это приводит к тому, что лизинг остается привлекательным инструментом модернизации основных фондов автомобилестроения, несмотря на последствия финансового кризиса и факторы, сдерживающие развитие лизинга, среди которых высокий уровень процентных ставок за предоставляемые финансовые ресурсы кредитными учреждениями страны, что делает более дорогим договор лизинга.

Лизинг в современных условиях развития автомобилестроения КНР может явиться действенным инструментом, обеспечивающим целенаправленное использование финансовых средств и приоритетное развитие отдельных отраслей машиностроительного комплекса. Лизинг как один из главных инструментов повышения конкурентоспособности российских предприятий машиностроения и эффективной их интеграции в мировое хозяйство может обеспечить рост доли данного сектора на мировом рынке и увеличение объема импортных операций.

Применение лизинговых операций в предпринимательской деятельности даст массу преимуществ как для предприятий автомобилестроения, так и для лизингодателей. Предприятиям, работающим в данной сфере, лизинговые операции обеспечат быстрое приобретение требуемого оборудования. При этом у них появляется возможность выбора: выкупить оборудование по истечении лизингового договора по номинальной или остаточной стоимости или вернуть его лизинговой компании с тем, чтобы приобрести более новое оборудование. 

Кроме того, отсутствие необходимости использовать свой собственный капитал для закупки оборудования, а также оплата услуг по лизингу отдельными платежами, источником которых являются доходы от использования оборудования, позволяют осуществлять планирование потоков наличных средств и обеспечивать надежную защиту от инфляции предпринимательской деятельности.

Именно лизинговые операции, как средство обновления основных фондов, дают наиболее быстрый инвестиционный доход, снижают сроки окупаемости проектов, повышают эффективность использования финансовых средств. Кроме того, применение лизингового механизма позволяет повысить конкурентоспособность предприятий машиностроения и способствует освоению новых сегментов как внутреннего, так и внешнего рынка. Поэтому при сложившейся экономической ситуации в стране проблема превращения лизинга в действенный механизм развития российской экономики приобретает для государства особую актуальность.

Анализ стратегий производственного и технологического партнерства отечественных предприятий показал, что в настоящий момент времени они направлены лишь на обеспечение их конкурентоспособности в краткосрочной перспективе на защищенном рынке за счет реализации проектов контрактного производства или покупки лицензий на выпуск устаревших технологических платформ у зарубежных компаний. Такая гипотеза развития автомобилестроительной отрасли предприятий, по мнению диссертанта, во многом ошибочна, поскольку переход в режим их инновационного развития связан, в первую очередь, с преодолением их технологического отставания.

Таким образом, в работе предлагается альтернативная гипотеза, согласно которой перспективы формирования долгосрочных конкурентных преимуществ отечественных автопроизводителей связаны с другой альтернативой – технологическим развитием на основе реализации стратегий индустриального партнерства с мировыми лидерами отрасли.

Под стратегией индустриального партнерства автомобилестроительного предприятия автор понимает модель структурно-качественных преобразований, выраженных в комплексе целей, планов и организационных мероприятий, направленных на обеспечение бескризисного функционирования в тактической перспективе и формирование их долгосрочных конкурентных преимуществ как за счет имеющихся производственных и технологических ресурсов предприятия, так и за счет заимствования доступных ресурсов из внешней среды на основе развития партнерских отношений в отрасли. В диссертации уточнены термины «экспорт» и «импорт» технологий применительно к уровню предприятия.

Под экспортом технологий автор понимает передачу результатов НИОКР, идей и продуктов сторонним организациям с целью их коммерческого использования, а под импортом технологий – заимствование из внешней среды результатов НИОКР и продуктов с целью их коммерческого использования в организации.

Концепция развития автомобилестроительных предприятий на основе стратегий индустриального партнерства представляет собой комплекс теоретических положений и

практических рекомендаций, определяющих характер, возможные пути и инструментарий решения проблем, связанных со стратегическим развитием всей системы отечественного автомобилестроения на основе использования стратегий индустриального партнерства. В рамках предлагаемой концепции индустриальное партнерство рассматривается как особый субъект управления на предприятии (рис. 3.1), направленный на целеполагание, организацию, стимулирование, контроль и координацию различных форм технологического и производственного сотрудничества с другими компаниями отрасли (стратегические альянсы, кластеры, совместные предприятия).
В результате такого взаимодействия формируется система отношений в управлении, по результатам декомпозиции которой автором выделены подсистемы, возникающие в процессе создания новых продуктов, их производства, а также при реализации инвестиционных проектов. Результатом такого взаимодействия является повышение конкурентоспособности предприятий, вовлеченных в индустриальное партнерство (рисунок 3).

Идея концепции заключается в целесообразности использования таких стратегических альтернатив, которые направлены на преодоление технологического отставания автопроизводителей на основе импорта технологий в краткосрочной перспективе и обеспечение долгосрочных конкурентных преимуществ за счет создания инновационно-производственных сетей компаний с целью совместной разработки и производства новых конкурентоспособных автомобильных технологических платформ.
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Рисунок 3 – Система отношений, возникающая в рамках индустриального
партнерства в автомобилестроительной промышленности
Развитие предприятий автомобилестроительной промышленности в рамках предлагаемой концепции подразумевает три этапа:

1) преодоление технологического отставания на основе заимствования новых конкурентоспособных технологий у мировых лидеров отрасли;

2) импортозамещение за счет обеспечения конкурентных преимуществ отечественных автомобилестроителей на российском защищенном рынке и развития собственного технологического и производственного потенциалов;

3) выход на международные рынки за счет реализации накопленного производственного и технологического потенциалов отечественных автомобилестроительных предприятий.

Концепция развития автомобилестроительных предприятий на основе стратегий индустриального партнерства представлена на рисунке 4.
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Рисунок 4 – Концепция развития автомобилестроительных предприятий на основе стратегий индустриального партнерства

Основными направлениями реализации данной концепции являются:

– создание стратегических альянсов; развитие отрасли разработки и производства автокомпонентов;

– развитие инновационного задела на основе трансфера технологий.

Структурный анализ отрасли показал, что стратегическое развитие отечественных автопроизводителей возможно на основе построения конкурентоспособных нновационно-производственных сетей с зарубежными автомобилестроительными компаниями, поставщиками, независимыми центрами НИОКР. Целью такой интеграции является трансфер технологий, необходимых для производства конкурентоспособных продуктов.
Заключение
Проведённые в настоящей монографии исследования позволяют решить актуальные проблемы по разработке научно обоснованных методологических подходов к исследованию стратегических позиций, формирования и реализации стратегий индустриального партнерства для отечественных предприятий автомобилестроительной промышленности. Полученные результаты позволили сделать следующие выводы:

– на основе исследования теоретических аспектов конкуренции и конкурентоспособности отраслей проведено сравнение  международной конкурентоспособности автомобилестроения Китая. Проведен анализ системы отношений между Россией и КНР. Нельзя не признать, что последние  годы российско-китайские отношения строились на принципах честного партнёрства, взаимной поддержки и здорового соперничества;
– выявлены особенности развития конкуренции, позволившие охарактеризовать методы оценки международной конкурентоспособности отраслей промышленности и сопоставить способы повышения  международной конкурентоспособности предприятий и  отраслей машиностроительного комплекса;
– проанализирована структура и современные тенденции развития автомобилестроения в Китае, что позволило обосновать исключительную важность автомобильной промышленности в стратегии развития экономики КНР, занятости населения и росте валового внутреннего продукта. Несмотря на общеизвестные мировые тенденции   развития экономики Китая, анализ развития рынка и системы отношений между партнерами по производству автомобилей, позволили представить преимущества КНР в долгосрочном развитии и стремлении к ведущим позициям по производству автомобилей;
– выявлены факторы, определяющие положение китайского автомобилестроения в международной торговле автомобилями. Они рассматриваются как агрегированные факторы, связанные с международной политикой государства, национальными интересами, связанными с промышленной политикой и поддержания рыночных отношений по саморегулированию рынка;
– исследована конъюнктура современного рынка автомобилестроительной продукции в Китае и за рубежом, что позволило выявить положительные аспекты использования опыта зарубежных стран в области государственной поддержки автомобильной промышленности и обеспечения здоровой конкурентной среды для автомобильных компаний. На основе интеграции предприятий автомобилестроения с зарубежными автомобильными корпорациями обоснована необходимость внедрения передового опыта стран по повышению конкурентоспособности предприятий национального автомобилестроения;
– оценка международной конкурентоспособности автомобилестроения Китая в посткризисный период развития мирового хозяйства подвела к обоснованию необходимости государственного мониторинга структуры и качества китайского автомобилестроения и содействия процессу концентрации автомобильных производителей в кластерные образования, нацеленные на ограничение слабого уровня конкурентоспособности автомобилестроительных предприятий в рамках отрасли машиностроения;
– обоснованы меры государственного антикризисного регулирования автомобилестроения в КНР, которые привели к тому, что Китай первым преодолел негативное влияние мирового финансово-экономического кризиса. Основные характеристики представленных мер затрагивают стратегические цели развития КНР в долгосрочной перспективе;
– научная новизна диссертационного исследования проявляется в анализе стратегии поведения китайских производителей автомобилей на внутреннем и внешнем рынках и разработке рекомендаций по повышению конкурентоспособности отрасли в условиях ее интернационализации в мировое экономическое пространство;
– разработаны методические основы оценки  международной конкурентоспособности отрасли, характеризующие факторы развития и критерии оценки конкурентоспособности автомобилестроительной отрасли КНР;
– определена стратегия индустриального партнерства автомобилестроительных предприятий Китая, как единственно возможная в настоящее время модель структурно-качественных инновационных преобразований, направленных на обеспечение развития отрасли в краткосрочной перспективе и формирование долгосрочных конкурентных преимуществ автомобилестроения, как за счет имеющихся производственных и технологических ресурсов, так и за счет трансферта технологий от мировых лидеров.
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Субъекты конкуренции





Микроуровень:


Фирма: 


Частная


Государственная











Мезоуровень:


Регион 


отрасль 


кластеры отраслей





Макроуровень:


Государство


ТНК


Союзы государств





Факторы потребительского


спроса





Факторы предложения





Экономическое и политическое господство





Объекты конкуренции





Индустриальное партнерство – особый субъект управления на предприятии, направленный на целеполагание, организацию, стимулирование, контроль и координацию различных форм технологического и производственного сотрудничества с другими компаниями отрасли (стратегические альянсы, промышленные кластеры, совместные предприятия)





Система развития партнерских отношений в рамках индустриального партнерства





Подсистема  отношений,


возникающая при создании новых товаров





Подсистема отношений,


возникающая


при производстве продукции





Подсистема  отношений,


возникающая при реализации инвестиционных проектов





Центр ОКР атопроизводителей и центр ОКР производителей автокомпонентов.





Независимые центры ОКР,


Специализированные вузы, консалтинговые организации





Центры ОКР в рамках


стратегических альянсов





Контракторы по производству автомобилей





Производители


автомобилей


(системные интеграторы)








Производства поставщиков


автокомпонентов





Органы


государственной


власти,


предоставляющие


гарантии по кредитам





Кредитные учреждения


производителей


автомобилей








Банки





Эффект:


технологическое


развитие предприятий





Эффект: снижение себестоимости


и повышение качества производимой


продукции; загрузка производственных мощностей, рост уровня локализации производства





Эффект: повышение


инвестиционной


привлекательности


отрасли, снижение


инвестиционных рисков





Повышение конкурентоспособности предприятий, осуществляющих индустриальное партнерство





Факторы, влияющие на развитие автомобилестроительной отрасли





Концепция развития ПАП


на основе стратегий


индустриального партнерства:


использование стратегических


альтернатив, направленных


на преодоление технологического


отставания





Концептуальные подходы на уровне госрегулирования:





- макроэкономический подход обеспечения


конкурентоспособности;


-институциональная теория





Концептуальные


подходы на уровне


управления


отрасли:





- концепция открытых


инноваций;


- проектное управление








Основная цель концепции: обеспечение лидерских позиций на российском рынке за счет получения доступа


и использования передовых технологий





Основные направления реализации концепции





Формирование долгосрочных конкурентных преимуществ на основе индустриального партнерства





Стратегии на уровне автомобилестроительных предприятий





Политика государства по стимулированию


развития автомобилестроения КНР





Стратегия индустриального партнерства





Тактические инструменты индустриального партнерства





Стратегические инструменты по формированию конкурентных преимуществ на уровне предприятий в рамках стратегии индустриального партнерства





Стратегические инструменты господдержки


по развитию отрасли
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