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ВВЕДЕНИЕ 

 

Актуальность исследования. Одной из основных задач российского гос-

ударства является повышение конкурентоспособности и эффективности 

национальной экономики. Существенный вклад в достижение этой цели мо-

жет внести развитие автомобильной промышленности. Ключевым сегментом 

отрасли автомобилестроения является производство автокомпонентов, где 

накопилось наибольшее количество проблем, требующих системного реше-

ния.  

Автомобильная промышленность России характеризуется низким уровнем 

реальной локализации и высокой долей импортных комплектующих, и как 

следствие – низким уровнем добавленной стоимости, а также сильной зависи-

мостью от валютных и внешнеполитических рисков. 

Доля компонентов в общем объеме добавленной стоимости доходит до 70% 

[83]. Создание эффективной промышленности автокомпонентов создаст базис 

для развития современного отечественного автомобилестроения, что внесет 

вклад в повышение эффективности экономики страны в целом. 

Базовым программным документом по автомобильной промышленности яв-

ляется «Стратегия развития автомобильной промышленности Российской Фе-

дерации на период до 2025 года» (далее Стратегия) [74].  

В августе 2022 года правительство РФ подготовило проект распоряжения 

«Об утверждении Стратегии развития автомобильной промышленности Рос-

сийской Федерации до 2035 года» [72]. 

Одной из ключевых целей Стратегии является развитие производства авто-

компонентов. 

К наиболее значимым проблемам сегмента автокомпонентов относятся: 

• Санкционное давление со стороны стран Запада; 

• недостаточное количество производимых автомобилей на одну плат-

форму (большое разнообразие моделей), что негативно влияет на себестои-

мость; 
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• уязвимость к внешним факторам геополитической нестабильности и рез-

ким изменениям мировой рыночной конъюнктуры;  

• низкий приоритет промышленности автокомпонентов для смежных от-

раслей, что приводит к дефициту сырья и материалов; 

• практическое отсутствие в России производства специализированного 

оборудования и оснастки, что приводит к импорту основных средств и от-

носительному росту себестоимости; 

• низкий уровень инжиниринговых компетенций; 

• раздробленность внутри сегмента автокомпонентов. 

Перечислим возможные пути решения указанных проблем: 

1. Организация совместных отечественных и зарубежных предприятий на 

базе мировых производителей автокомпонентов. При создании совместных 

предприятий предполагается существенный вклад зарубежных участников в 

инвестиции, ноу-хау и прогрессивные технологии, в том числе в процесс по-

вышения качества управления.  

2. Создание корпораций, базирующихся на принципах частно-государ-

ственного партнерства, со значительными финансово-административными ре-

сурсами, что даст возможность консолидировать ресурсы и эффективно ис-

пользовать уже имеющуюся производственную инфраструктуру. 

3. Формирование и развитие конструкторских и технологических проектов 

для разработки и освоения современных отечественных автомобильных ком-

плектующих. 

4. Предоставление льготного налогового режима всем вновь создаваемым 

предприятиям и совместным предприятиям по производству автокомпонен-

тов. 

5. Разработка программ государственной поддержки и обеспечение спра-

ведливого доступа к ним. 

Для достижения целей Стратегии требуется решение целого ряда проблем, 

связанных с анализом экономической эффективности объектов производства 

автокомпонентов. Для этого в диссертационном исследовании предлагается 
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развитие научно-методических подходов, основанных на системном много-

уровневом подходе и методах многокритериального анализа.  Потенциальный 

вклад диссертации в решение обозначенных проблем представлен на рис. В.1. 

 

 

Рисунок В.1. Потенциальный вклад диссертации в решение проблем сегмента  

производства автокомпонентов. Источник: разработано автором 

 

Степень изученности и научной разработанности проблемы. Теоретиче-

ской базой исследования в области применения многокритериального анализа и 

применения многоуровневого подхода послужили работы иностранных авторов: 

Р. Беллмана, О. Моргенштерна, М. Месаровича, Дж. ф. Неймана, Б. Руа,  

Р. Штойера, а также отечественных ученых Глухова В.В., Лапаева Д.Н., Корни-

лова Д.А.  Микони С.В., Новикова Д.А., Ногина В.Д., Плехановой А.Ф., Поди-

новского В.В., Токарева В.В., Шахнова И.Ф., Юрлова Ф.Ф., Яшина С.Н. Вопросы 

экономики развития автомобильной промышленности и, в частности, производ-

ства автокомпонентов, представлены в работах иностранных ученых:  

О. Мемедовик, Д. Хамфри, Й. Биесброек, С. Шмид, Ф. Гроше и П. Дикена. Зна-

чительный вклад в вопросы экономики автомобильных компонентов внесли 

отечественные ученые: И. Д. Андрианова, А.М. Бутов, Д.Ю. Бутов, С.М. Бры-

калов, Н.А. Волгина, М.А. Шушкин, А.А. Степнов, Е.В. Купцова, А.Е. Кондра-

тьев, А.В. Дрыночкин. 
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Несмотря на достаточное количество работ, посвященных различным аспек-

там эффективности в автомобильной промышленности, практически отсут-

ствуют работы, относящиеся к теме оценки экономической эффективности 

предприятий автокомпонентов, базирующиеся на комплексном применении 

многоуровневого подхода и методов анализа по совокупности показателей. 

Остаются нерешенными проблемы, связанные со спецификой сегмента авто-

компонентов, которая заключается в многоуровневой технологической струк-

туре.  

Область исследования. Диссертация выполнена в соответствии с нижеследу-

ющими пунктами паспорта специальностей ВАК РФ: 

− 2.1. Теоретико-методологические основы анализа проблем промышлен-

ного развития; 

− 2.2. Вопросы оценки и повышения эффективности хозяйственной 

деятельности на предприятиях и в отраслях промышленности. 

 Цель диссертационного исследования. Разработка и практическое приме-

нение методов и методик оценки экономической эффективности предприятий 

автокомпонентов на основе комплексного применения многоуровневого под-

хода и методов многокритериального анализа. 

 Для достижения целей диссертационного исследования были поставлены и 

решены следующие, перечисленные далее задачи. 

1. Исследовать мировой и отечественный опыт становления промышленно-

сти автомобильных компонентов. Выделить ключевые тенденции и проблемы. 

Обосновать результативность комплексного применения многокритериального 

анализа и многоуровневого подхода при анализе экономической эффективности 

предприятий автокомпонентов. 

2. Разработать классификацию задач анализа экономической эффективно-

сти предприятий автокомпонентов с учетом многоуровневой структуры эконо-

мики сегмента автокомпонентов и возможностью анализа по совокупности по-

казателей. 
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3. Предложить метод и разработать методики анализа экономической эффек-

тивности предприятий автокомпонентов с учетом иерархических связей между 

различными уровнями производителей в автомобильной промышленности. 

4. Разработать метод и методики для анализа экономической эффективности 

подразделений предприятий автокомпонентов, учитывающих координирующее 

воздействие уровня предприятия и глобальной цели автомобильной промышлен-

ности.  

5. Применить разработанные методики при выборе эффективных направле-

нии развития базового предприятия АО «САПТ» и разработать модель системы 

выбора эффективных экономических решений при разработке стратегических и 

оперативных планов развития предприятий автокомпонентов. 

Объект исследования – предприятия сегмента производства автомобильных 

компонентов. 

Предмет исследования – совокупность теоретических и практических про-

блем анализа экономической эффективности предприятий по производству ав-

томобильных компонентов. 

Теоретическая основа исследования – труды российских и зарубежных уче-

ных в области анализа экономической эффективности предприятий, в том числе, 

в сфере производства автомобильных компонентов. В работе получили дальней-

шее развитие методы оценки эффективности предприятий по производству ав-

токомпонентов. 

Информационную базу исследования составили статьи и публикации в 

российских и международных отраслевых научных изданиях, законодательные 

и нормативные акты Российской Федерации; официальная государственная и 

корпоративная статистическая информация; материалы международных и все-

российских конференций; информация, полученная на базе объектов исследо-

вания. 

Методологическая основа исследования – совокупность методов и методик 

анализа эффективности хозяйственной деятельности предприятий, основанных 

на комплексном использовании принципов доминирования, Парето, выделения 
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главного показателя и перевода остальных в разряд ограничений, а также много-

уровневого подхода. 

Научная новизна диссертации состоит в обосновании и применении ком-

плексного многоуровневого подхода и принципов анализа по совокупности по-

казателей при разработке методов и методик анализа эффективности хозяйствен-

ной деятельности предприятий сегмента автокомпонентов. 

Положения, выносимые на защиту.  

1. Обоснован системный подход при анализе эффективности предприятий 

автокомпонентов, отличающийся комплексным применением принципов много-

уровневого и многокритериального анализа, что позволяет рассматривать иссле-

дуемый объект (предприятие, подразделение) с различных уровней анализа (от-

расль, корпорация, предприятие) и повышает степень объективности принимае-

мых решений. 

2. Разработана классификация задач анализа эффективности предприя-

тий/подразделений автокомпонентов, отличающаяся учетом особенностей 

иерархической организации экономики автомобильной промышленности, что 

позволяет осуществлять выбор методов анализа и применять оптимальные спо-

собы решения этих задач применительно к предприятиям сегмента автокомпо-

нентов. 

3. Разработан метод анализа эффективности предприятия автокомпонентов, 

отличающийся от существующих возможностью анализа объекта (предприятия) 

исследования с различных уровней экономической иерархии. Это позволяет на 

основе разработанных методик осуществлять отбор наиболее эффективных 

предприятий с учетом цели, заданной на уровне анализа, что важно при решении 

задачи интеграции предприятия в цепочки создания стоимости автокомпонентов 

и в проекты НИОКР новых изделий.  

4. Предложен метод и разработаны методики анализа эффективности подраз-

делений предприятий автокомпонентов, отличающиеся рассмотрением предпри-

ятия как двухуровневой иерархии, что позволяет проводить анализ на основе 
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совокупности показателей с учетом целей как уровня предприятия, так и уровня 

подразделений, тем самым повышая качество анализа.  

5. На основе разработанных методов и методик предложена модель системы 

анализа эффективности при разработке стратегических и оперативных планов 

развития предприятий автокомпонентов, отличающаяся учетом координирую-

щих воздействий вышестоящих уровней и позволяющая охватить решение сла-

боструктурированных проблем при разработке тактики и стратегии предприя-

тия. 

Теоретическая значимость исследования. Результатами исследования явля-

ются дальнейшее развитие теоретических и практических аспектов анализа эф-

фективности предприятий по производству автокомпонентов на основе приме-

нения многокритериального подхода и принципов многокритериального ана-

лиза, а также разработаны методы и методики, что позволяет усилить конкурент-

ный потенциал отечественного сегмента автокомпонентов и, в определенной 

мере, расширить существующие методические подходы к вопросу выбора эф-

фективных решений в экономике. 

Практическая значимость. Разработанные на базе диссертационного иссле-

дования методы и методики по оценки эффективности хозяйственной деятель-

ности предприятий автокомпонентов, базирующиеся на совместном применении 

многокритериального анализа и многоуровневого подхода, а также обоснован-

ные рекомендации и выводы по работе позволяют более эффективно создавать и 

оптимизировать организационно-экономические системы производства авто-

компонентов, координировать их развитие с глобальными экономическими про-

цессами. 

Результаты исследования будут полезны: 

• в решении практических задач на уровне отрасли при разработке программ 

поддержки и развития сегмента автокомпонентов;  

• для корпоративных структур при решении задач выбора эффективных 

направлений инвестирования и формирования цепочек создания стоимости; 
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• для предприятий автокомпонентов при оптимизации программ развития 

производства и интеграции в глобальные и локальные проекты автомобильной 

промышленности.  

Апробация и внедрение результатов исследования. Основные резуль-

таты и положения диссертации докладывались на всероссийских и междуна-

родных конференциях в городах Нижний Новгород, Петрозаводск в 2020-2022 

гг.  

Публикации. Ключевые выводы и положения диссертационного исследова-

ния опубликованы в 12 работах, из которых 6 в журналах, рекомендованных 

ВАК. 

Структура и объем диссертации. Диссертация состоит из введения, трех 

глав, заключения и списка используемой литературы. Объем работы составляет 

158 страниц. Текст содержит 18 таблиц и 35 рисунков. Библиографический спи-

сок состоит из 143 источников. 
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Глава 1.  СЕГМЕНТ ПРОИЗВОДСТВА АВТОМОБИЛЬНЫХ  

КОМПОНЕНТОВ. МИРОВОЙ И ОТЕЧЕСТВЕННЫЙ ОПЫТ.  

ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ 

 

Автомобильная промышленность уже более столетия является локомоти-

вом для важнейших отраслей экономики. На конвейере оттачиваются разно-

образные технологии, которые затем применяются в оборонной промышлен-

ности, машиностроении, химии и др. К примеру, первые системы автоматизи-

рованного управления и широкое внедрение робототехники были опробованы 

на автомобильных заводах, то же самое касается электроники и технологий 

металлообработки. Автомобильное производство, как и производство ком-

плектующих – это предприятия с высокой добавленной стоимостью, кроме 

того, оно обеспечивает дополнительно до девяти рабочих мест в смежных от-

раслях. Нельзя недооценивать важность сегмента автокомпонентов, который 

является базисным для автомобильной промышленности и формирует до 70% 

добавленной стоимости конечного продукта [83]. Помимо производства ком-

плектующих и запасных частей для автомобилей, предприятия автокомпонен-

тов обеспечивают своей продукцией ряд важнейших секторов, таких как сель-

скохозяйственные и коммунальные машины, мототехника, судостроение, 

строительство, производство мебели и др. Без сильной, современной и само-

достаточной промышленности автокомпонентов невозможно говорить о раз-

витии не только автомобильной промышленности, но и всего ряда отраслей, 

составляющих звенья в цепочке создания стоимости, начиная от поставщи-

ков сырья и заканчивая высокотехнологичными производствами. Тем не ме-

нее, главным конечным продуктом в цепочке создания стоимости для пред-

приятий автокомпонентов является автомобиль. Именно поэтому стратегия 

развития сегмента компонентов должна быть частью стратегии развития ав-

томобильной отрасли. Таким образом реализуется диалектическая связь – 

развитие производства автокомпонентов целиком зависит от стратегии 
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автопроизводителей, а они, в свою очередь, целиком зависят от поставщиков 

компонентов, причем как в текущем моменте, так и в будущем. 

 

1.1. Анализ тенденций на мировом рынке автокомпонентов 

 

Сегмент производства автомобильных компонентов является ведомым по 

отношению к автомобилестроительной отрасли. Автопроизводители опреде-

ляют для предприятий, производящих автокомпоненты, что изготавливать, в 

каком количестве, в какие сроки и с каким качеством. В свою очередь, макро-

экономические показатели государств, политическая обстановка и технологи-

ческие тренды оказывают непосредственное воздействие на автомобильную 

отрасль в целом. Таким образом, для оценки ситуации на рынке автомобиль-

ных компонентов необходимо понимать тенденции на мировом автомобиль-

ном рынке.  

 

 
 

Рисунок 1.1. Продажи легковых и легких коммерческих автомобилей в мире, млн ед. 

Источник: EY, Автомобильный рынок России и СНГ. Текущее состояние и перспек-

тивы. Март, 2020 г. 
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На протяжении последнего десятка лет мировыми лидерами, на которых 

приходится более половины продаж всех произведенных автомобилей, явля-

ются пять стран: КНР, США, Япония, Германия и Индия (рис.1.1) [110]. Эти 

же страны являются и лидерами в производстве автотранспортных средств. 

Глобальные автомобильные концерны, чьи штаб-квартиры расположены в 

указанных странах, контролируют подавляющую часть автомобильного 

рынка и рынка автокомпонентов. Мировые автогиганты определяют основ-

ные тенденции в отрасли и оказывают сильное влияния на настроение потре-

бителей. 

Наиболее значимые глобальные тенденции в мировой автоиндустрии 

можно свести к следующим тезисам [42]. 

• Вывод производственных процессов в развивающиеся страны 

Ужесточение конкуренции между автопроизводителями, давление со сто-

роны потребителей и стагнация мировой экономики заставляют автомобиль-

ные концерны искать пути снижения себестоимости. С другой стороны, рост 

спроса на развивающихся рынках, низкая стоимость ресурсов, правитель-

ственные льготы – все это создает условия для частичного вывода производ-

ства в развивающиеся страны. По размещению новых производств за послед-

ние тридцать лет бесспорными лидерами являются КНР, Индия и Мексика. 

• Консолидация отрасли 

С целью повышения общего производственного потенциала, снижения из-

держек за счет роста масштабов производства и объединения автомобильных 

платформ ведущие автомобильные компании объединяются в концерны-аль-

янсы. Крупнейшие на сегодняшний день альянсы, возникшие в результате 

процессов слияний и поглощений, это гиганты Renault-Nissan-Mitsubishi и  

Stellantis (в декабре 2019 г. подписано соглашение о слиянии концернов 

Peugeot SA и Fiat Chrysler Automobiles). Китайские и индийские автоконцерны 

также не отстают от своих именитых конкурентов. В 2008 г. состоялась по-

купка английских компаний Jaguar и Land Rover (на момент покупки были ча-

стью компании Ford) индийским автогигантом Tata Motors. Шведский 
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автопроизводитель Volvo Cars с 2010 г. принадлежит китайской компании 

Geely Automobile. Аналогичные процессы происходят и в сегменте производ-

ства компонентов. Процесс консолидации продолжается и сегодня, однако он 

принял другой характер. Усложнение конструкции автомобиля, технологий 

производства, переход на использование новых видов движения (электротяга, 

водородные технологии), все это требует от производителей ресурсов, кото-

рые возможно получить только путем объединения компаний, причем не 

только из традиционного автомобильного сектора.  

• Реализация «Стратегии единых платформ» 

Под автомобильной платформой понимается компоновочная схема, которая 

объединяет конструкторские решения и агрегатную часть, на базе которых 

строится несколько отдельных или целое семейство автомобилей. Такой под-

ход позволяет унифицировать базовые компоненты автомобиля и уникаль-

ными остаются только кузовные детали и элементы интерьера. К примеру, 

немецкий концерн Volkswagen производит на единой платформе автомобили 

под брендами Audi, Porsche, Skoda и Seat. Аналогичный подход развивают и 

другие мировые производители. Кроме сокращения издержек за счет эффекта 

масштаба, данная политика способствовала улучшению качества, гибкости 

производства и скорости обновления модельного ряда. В настоящее время 

происходит переход на новый этап платформенной стратегии – организация 

производства на основе модульных платформ. Основная идея такого подхода 

состоит в том, что для производства транспортных средств различного класса 

и назначения используют почти одинаковые унифицированные узлы (мо-

дули). На базе этих модулей можно строить целую линейку автомобилей – от 

легкового автомобиля различных классов, до минивэна или коммерческого 

грузовика. Типовой модуль состоит из силовой установки, трансмиссии, под-

вески, рулевого управления, электрооборудования. Одним из первых идею мо-

дульных платформ на практике реализовал немецкий концерн Фольксваген. 

Это платформа MQB (Modularen Querbaukasten – Модульная поперечная мат-

рица), на базе которой уже выпускается модель Audi А3. Основной особенно-

стью MQB является возможность изменять габариты параметров «тележки», 
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что позволяет строить автомобили различного класса. Свою модульную кон-

цепцию CMF (Common Module Family – Единое семейство модулей) предста-

вил альянс Рено-Ниссан (рис. 1.2). Модульный принцип используется также и 

для производства силовых агрегатов. Есть информация, что над созданием мо-

дульных моторов работают отечественных предприятия ЗМЗ и УАЗ. Основ-

ные преимущества модульного подхода – это уменьшение капиталовложений 

на разработку новых моделей; высокая скорость наладки и переналадки про-

изводства; возможность оперативного размещения производства на различ-

ных производственных площадках; унификация компонентов; уменьшение 

номенклатуры деталей.  В настоящее время почти все ведущие автопроизво-

дители заявили о переходе на модульные платформы. 

 

 

Рисунок 1.2. Концепция CMF Рено-Ниссан. Источник: 

http://autoleek.ru/nesushhaja-sistema/platforma-i-rama-avtomobilja/modulnaya-

platforma-avtomobilya.html 
 

• Организация «гибких производств» 

Возможность экономии на масштабе за счет классического конвейерного 

производства закончилась, как только изменились потребности заказчиков. 

Появилась необходимость в более частом обновлении модельного ряда и про-

изводстве автомобилей различных комплектаций в рамках одной модели. 

http://autoleek.ru/nesushhaja-sistema/platforma-i-rama-avtomobilja/modulnaya-platforma-avtomobilya.html
http://autoleek.ru/nesushhaja-sistema/platforma-i-rama-avtomobilja/modulnaya-platforma-avtomobilya.html
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Основу гибких производственных систем составляют производственные 

ячейки, каждая из которых представляет объединенные в единую систем 

станки с числовым программным управлением, многофункциональные обра-

батывающие центры, промышленные роботы, автоматизированные системы 

хранения и доставки материалов и комплектующих, а также системы автома-

тизированного производства, охватывающие все уровни технологического 

процесса. Гибкие производственные системы легко перенастраиваются на вы-

пуск другой модели, при этом эффективность такого производства не так 

сильно зависит от величины партий выпускаемой продукции. Так, если в 1999 

г. компания Honda имела только 10% заводов, где применялись технологии 

гибкого производства, то сегодня все заводы концерна работают по такому 

принципу. 

• Передача производства и разработки компонентов подрядчикам 

В автомобильной отрасли такой подход чаше называют «аутсорсингом ком-

понентов». Этот процесс предполагает передачу от автозаводов к производи-

телям автокомпонентов части процессов по разработке, испытанию и товар-

ному производству определенных узлов, агрегатов и деталей. На стороне ав-

топроизводителей остается разработка автомобиля, формирование требований 

к компонентам и модулям, а также финальная сборка. Проведение НИОКР, 

испытания новых узлов и агрегатов, дальнейшее их производство – все это, 

как правило, делегируется производителям компонентов первого уровня. Про-

изводители первого уровня выстраивают также отношения с производителями 

более простых деталей и узлов, которые относятся к второму и третьему уров-

ням. Аутсорсинг позволяет автопроизводителям снизить издержки и сконцен-

трировать ресурсы на маркетинге, разработке новых моделей и прототипов.  

Выделить ограниченное количество поставщиков  

1-го уровня – одна из ключевых задач менеджмента современного автопроиз-

водителя. Аутсорсинг производства компонентов является неотъемлемой ча-

стью производственной цепочки автомобиля (рис. 1.3). 
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Рисунок 1.3. Цепочка создания стоимости автомобиля. Источник: Н.А. Волгина, 

С.С. Возмилова. Особенности глобальных цепочек стоимости в автомобильной про-

мышленности [13] 

 

Ранее выделены тенденции в мировой автомобильной промышленности, 

складывающиеся на протяжении нескольких последних десятилетий. Однако 

для полноты оценки отрасли недостаточно только ретроспективного взгляда. 

Важно представлять наиболее вероятные сценарии развития автомобильной 

отрасли (и сектора автокомпонентов как ее неотъемлемой части) для адекват-

ного понимания настоящего.  

В Российской Федерации подготовлен ряд правительственных документов, 

которые определяют стратегию развития автопрома на среднесрочную пер-

спективу. Однако они не дают видения сценариев того, как будет выглядеть 

автомобиль будущего, как возможные изменения скажутся на автопроизводи-

телях и поставщиках комплектующих. В этом ключе интересно исследование 

«Будущее цепочки создания стоимости в автомобильной промышленности. 

Производство автокомпонентов» (The Future of the Automotive Value Chain 

Supplier industry outlook 2025) [127], выполненное международной компанией 

«Делойт» (Deloitte). 



19 
 

Данное исследование фокусируется на возможных сценариях изменений в 

объеме рынков и производителей поставщиков автомобильной промышленно-

сти, трендах на этих рынках, а также возможных последствиях для лиц, при-

нимающих решения: в сфере экономики и политики, поставщиков автопроиз-

водителей и самих автопроизводителей, службы закупок и производственных 

подразделений.  

В основе методологической базы для такого масштабного анализа лежит 

разбивка транспортного средства на составные части – секторы (рис. 1.4). Ис-

следование должно было ответить на вопросы: что будет с технологией элек-

тродвижения, с автономным движением, как потребительские тренды повли-

яют на функциональные узлы, используемые в автомобилях будущего? Как 

изменения повлияют на себестоимость машины? И, следовательно, как все это 

повлияет на рынок поставщиков автокомпонентов и структуру автомобильной 

промышленности? Компанией Делойт была разработана интегрированная рас-

четная модель, обобщающая все размышления и предположения о будущем 

по тенденциям формирования себестоимости, применительно к каждому из 

четырех возможных сценариев. 

Был проанализирован широкий спектр факторов из областей социальных 

изменений, технологических прорывов, экономических сдвигов, экологиче-

ских тенденций и политических изменений. Более шестидесяти факторов 

были оценены по степени влияния на неопределенность и на будущее цепочки 

создания стоимости в автомобильной промышленности, фокусируясь на клю-

чевых звеньях в цепочке, таких как НИОКР, закупки и производство, а также 

базируясь на обширных исследованиях, мнениях авторитетных экспертов и 

рабочих групп по интересующим вопросам.  

По результатам исследования были предложены возможные сценарии изме-

нений в автомобильной отрасли, перечисленные далее. 

1. «Центр мобильности и данных» (автомобиль как мобильный центр 

управления данными) 
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Согласно этому сценарию, в современном мире доступность связи будет от-

личительной чертой. Технологии электродвижения (включая батареи электро-

питания, гибридные автомобили, альтернативные виды топлива и топливные 

элементы), автономное движение и интегрированная мобильность станут до-

ступной реальностью для широкого рынка. Производители и разработчики ав-

томобилей (ОЕМ) будут иметь возможность устанавливать стандарты и станут 

доминирующими игроками в автомобильной промышленности, предлагая об-

ширный диапазон продуктов и сервисов. Поставщики инновационных продук-

тов должны будут играть по правилам, устанавливаемым автопроизводите-

лями. В особенности премиальные бренды будут сильно влиять на покупа-

тельское поведение клиентов. Автопроизводители будут вынуждены созда-

вать привлекательные рабочие места для специалистов высокого уровня и та-

лантливых выпускников. Для производителей комплектующих данный сцена-

рий предусматривает следующий набор ситуаций. Сборочные автозаводы бу-

дут доминировать в цепочке создания стоимости через закрытые платформы, 

поддерживаемые ситуационными альянсами с технологическими игроками. 

Поставщик-победители (работающие в сегментах с быстрорастущими долями 

рынка) смогут влиять на технические стандарты (особенно это касается аль-

тернативных трансмиссий, подключенного и автономного приводов) через за-

крытые совместные разработки с ОЕМ-производителями. Вход на рынок 

крупных технологических игроков в качестве нового поставщика будет за-

труднительным. 

2. «Стагнирующий рынок» 

Сценарий предполагает, что в результате сильного лоббирования со сто-

роны автопроизводителей будет закрыт выход на рынок потенциальным про-

изводителям высокотехнологичных продуктов. В таком случае техническое 

развитие замедлится и многие технологические инновации не получат массо-

вого применения в производстве. Барьером на пути вывода инноваций на ры-

нок станет ограничение со стороны различных отраслевых правил и стандар-

тов.  Вероятность такого сценария повышается в случае неудач и частых ава-

рий с автономным транспортом — это приведет к потере потребительского 

интереса к данной технологии. Для производителей автокомпонентов данный 
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сценарий предполагает, что они также сохраняют свою доминирующую роль 

в цепочке, пока растущие инновации востребованы на рынках (инновации, 

применительно к традиционным технологиям). Роли поставщика всех уровней 

останутся практически неизменными по сравнению с сегодняшним днем. По-

тенциал роста в сегменте автокомпонентов будет обеспечен за счет техноло-

гического фокуса на развитие альтернативных трансмиссий. 

3. «Павший гигант» (традиционная автомобильная отрасль уходит из 

пула технологических локомотивов в экономике) 

 Согласно этому сценарию, автомобиль будет рассматриваться потребите-

лем лишь как средством передвижения. Значимость бренда также сведется к 

минимуму. Произойдет снижение темпа внедрения технологических иннова-

ций, что положит конец концепции автомобиля, как высокотехнологичного 

изделия. Так как мобильность станет предметом потребления, за счет массо-

вого распространения совместного владения транспортом произойдет сниже-

ние рентабельности в автомобилестроении. Производители будут вынуждены 

сосредоточить усилия на улучшении процессов и экономической эффективно-

сти. Вероятно, что ключевые крупные потребители автомобилей (такие как 

Убер (Uber) или Яндекс) выйдут на рынок и будут заключать союзы с авто-

производителями для обеспечения доступной массы мобильности. Объем 

частного владения автомобилями резко снизится, поэтому технологии управ-

ления автопарком станут иметь большое значение для автопроизводителей. В 

сфере «высоких технологий» произойдет вымывание специалистов из от-

расли. Все это приведет к тому, что производители компонентов будут ото-

двинуты в зону еще более сильной конкуренции. Наиболее успешные постав-

щики станут заключать союзы с новыми игроками мобильности (к примеру, 

Убер или Яндекс). 

4. «Производитель платформ»  

В данном сценарии традиционная отрасль автомобилестроения будет подо-

рвана компаниями с рынка информационных технологий. Автопроизводители 

превратятся главным образом в поставщиков «безымянных» автомобилей для 

интернет-гигантов. Сильные позиции сохранят те производители автомоби-

лей, которые смогут играть значимую роль, создавая совершенную платформу 
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под сервисы мобильности и развлечения и/или сохранят сильный имидж 

бренда. Поскольку производители автомобилей не смогут забирать весь доход, 

маржинальность производства уменьшается. Для поставщиков компонентов 

будет целесообразно развивать альянсы с новыми игроками рынка из группы 

технологических гигантов, что позволит им обойти автопроизводителей с 

точки зрения продуктов и инновационных услуг. 

Кроме результатов как вероятных сценариев будущего развития автомо-

бильной промышленности и производства компонентов, не менее интересен 

подход к моделированию, который использует международная корпорация, 

входящая в так называемую «большую четверку» аудиторских компаний. 

Модель состоит из пяти шагов, перечисленных далее. 

Шаг 1. Традиционный автомобиль разбит на 19 кластеров (рис. 1.4).  

 

 
 

Рисунок 1.4. 19 кластеров автокомпонентов и узлов. Источник: The Future of the Auto-

motive Value Chain Supplier industry outlook. Адаптация и перевод выполнены автором 

 

На основе опыта участия в проектах по тематике автомобилестроения и от-

раслевых экспертных оценках был установлен базовый план материальных 
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затрат на 2016 г. в размере 16 тысяч евро на автомобиль. Этот план включает 

затраты на аппаратные компоненты и встроенное программное обеспечение. 

На первом шаге моделирования принимают ожидаемые материальные затраты 

для среднего автомобиля, т.е. определяют базовую стоимость материалов для 

среднего автомобиля класс С (малые средние автомобили), оснащенного дви-

гателем внутреннего сгорания с ограниченными функциями помощи води-

телю. 

Шаг 2. Определяют, каким образом технологические тренды и/или эффекты 

замещения определенных материалов и деталей повлияют на долю стоимости 

соответствующих компонентов в автомобиле (без учета эффекта от инфля-

ции). 

Шаг 3. Выделяют различные факторы влияния на себестоимость относи-

тельно вариантов конфигурирования автомобиля. Рассматривают различные 

виды трансмиссий, сегментов машин и уровней автономного движения. В про-

гнозах применялась приведенная стоимость материальных затрат относи-

тельно базового автомобиля в 2025 г. Например, стоимость электроники в 

REX* (тип электромобиля) может быть примерно в 1,6 раза выше, чем для ав-

томобиля с двигателем внутреннего сгорания1. Та же логика была применена 

и к конфигурированию сегмента транспортного средства, и к уровню автоном-

ности движения. Таким образом, каждая конфигурация имеет свой индивиду-

альный расчет себестоимости. 

Варианты автомобильных трансмиссий: 

• ICE - Internal Combustion Engine (классический автомобиль с ДВС); 

• PHEV - Plug-In Hybrid Electric Vehicle (гибридный автомобиль); 

• REX - Range-Extender (электромобиль с ДВС, как с приводом генератора); 

• BEV - Battery Electric Vehicle (электромобиль на аккумуляторах); 

• FC - Fuel Cell Electric Vehicle (автомобиль на водородных элементах пи-

тания). 

 
*REX - Range-Extender (электромобиль с ДВС, как с приводом генератора);  
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Уровни автономного движения: 

• уровень 1 – системы помощи поддерживают водителя, но не берёт 

управление на себя; 

• уровень 2 – системы помощи могут брать часть функций управления на 

себя, но параллельно водитель все еще должен контролировать движение; 

• уровень 3 – в определенных режимах движения водитель может полно-

стью перекладывать функции управления на систему; 

• уровень 4 – транспортное средство практически управляется автономно, 

за исключением некоторых ограничений, к примеру, связанных с погод-

ными условиями; 

• уровень 5 – полный уровень автономности движения автомобиля. Все 

функции управления автоматизированы. Водитель не требуется. 

Шаг 4. Оценка вероятного объема продаж автомобилей с альтернативными 

трансмиссиями, с учетом возможного отрицательного эффекта за счет увели-

чения доли совместного использования, т.е. сокращения личного владения 

транспортом. Таким образом, умножение прогнозов продаж на меняющиеся 

стоимости материалов обеспечивают первую оценку вероятного изменения 

общего объема рынка для каждого из 19 кластеров между 2016 г. и 2025 гг. 

Шаг 5. Выясняют, как и в какой степени доступные технологии, используе-

мые в автомобилях, будут влиять на стоимость материалов в перспективе. 

Главным образом результаты модели показывают влияние указанных фак-

торов на материальную стоимость в объеме рынка на каждый из 19 сегментов, 

с учетом разницы в силовых агрегатах, ценовых сегментов автомобилей, а 

также уровня автономности для каждого из четырех сценариев. 

Модель допускает относительное влияние «совместного использования» на 

продажи автомобилей в 2025 г. Здесь важно, что «модели использования по 

требованию» (on-demand mobility model) и «модель оплаты по факту исполь-

зования» (pay-per-use mobility model) вероятно в будущем станут все чаще 
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заменять традиционные схемы владения автомобилем, особенно в городских 

условиях. 

Моделирование четырех сценариев показало ожидаемое экспоненциальное 

развитие по направлениям электрических трансмиссий, продвинутых систем 

помощи водителям, а также в технологиях батарей высокого напряжения. Во 

всех сценариях, в независимости от регионов, прослеживается стагнация или 

замедление развития в традиционных кластерах производства компонентов, 

таких как ДВС, трансмиссия, подвеска, топливные и выхлопные системы.  

Результаты моделирования позволяют оценить, как эффект от технологиче-

ских изменений и неопределенность в будущем повлияют на себестоимость 

автомобиля. Неопределенность учитывается как усредненный объем рынка 

внутри каждого автомобильного кластера по каждому сценарию. Эффект от 

изменений показывает объем изменения себестоимости во всех четырех сце-

нариях в период  2016-2025 гг., в процентах. 

Результаты моделирования: 

• 15 из 19 компонентных кластеров, вероятно, увидят снижение объема 

рынка  в независимости от сценария; 

•  в рамках каждого сценария, производители компонентов для ключевых 

технологий получат заметное продвижение своего бизнеса, в то время как 

большинство поставщиков столкнется с высоким уровнем конкуренции и 

постоянным ценовым давлением; 

• кластеры, относящиеся к классическим ДВС-автомобилям, такие как 

классическая трансмиссия, двигатели и топливная система, должны столк-

нуться с серьезными вызовами из-за снижения объема продаж и уменьше-

ния размеров двигателей (мощности) в гибридных автомобилях; 
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• ожидается динамичный рост на рынках электрических модулей, связан-

ных с технологиями электродвижения, а также инновационных областей, 

таких как ADAS и сенсоры. 

 Таким образом, по результатам данного исследования можно сделать сле-

дующие выводы о вероятном будущем производителей компонентов, обуслов-

ленные предлагаемыми сценариями (рис. 1.5). 

 

Рисунок 1.5. Выигрыши и потери в кластерах автокомпонентов. Источник: The Future 

of the Automotive Value Chain Supplier industry outlook.  

Адаптация и перевод выполнены автором 

 
 ADAS - advanced driver-assistance systems (интеллектуальные помощники водителя) 
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Сценарии будущего в трансформации цепочки создания стоимости автомо-

биля, рассматривают изменения, которые начинают происходить уже сейчас. 

В первую очередь это касается новых форм владения автомобилем (карше-

ринг, аренда автомобиля от производителя), а также всплеск интереса к элек-

тромобилям и различным технологиям автономного движения (рис. 1.6, 1.7). 

Очевидно, эти изменения уже сегодня стали вызовом для всей автомобильной 

индустрии, включая сектор автокомпонентов. 

 

 

Рисунок 1.6. Объем продаж электромобилей в мире, млн, ед. (о* - ожидание, 

п**-прогноз). Источник: EY, Автомобильный рынок России и СНГ. Текущее со-

стояние и перспективы. Март 2020 г. 
 

 
 

Рисунок 1.7. Изменение стоимости и емкости батареи для электромобилей 

(п**- прогноз). Источник: EY, Автомобильный рынок России и СНГ. Текущее со-

стояние и перспективы. Март 2020 г. 



28 
 

Мировой рынок автокомпонентов 

Мировой рынок автокомпонентов складывается из части продукции, посту-

пающей на конвейеры сборочных автозаводов (первичные) и части, идущей на 

продажу в качестве запасных частей (вторичные). Первая часть составляет 

около трети рынка производимых автокомпонентов, остальное продается как 

запасные части на вторичном рынке. 

В денежном выражении оценки мирового рынка компонентов в различные 

источники разнятся от одного до трех трлн долларов США. Причина такого 

расхождения кроется в сложности разделения потоков автокомпонентов на 

первичные и вторичные, так как существенная часть деталей, закупаемых ав-

томобильными компаниями, идет на рынок запасных частей через сеть авто-

ризованных сервисных центов автомобильных компаний. К примеру,  

в 2018 г. аудиторская компания Делойт оценила рынок запасных частей в  

1,7 трлн долларов США [126]. Первые сто компаний в списке производителей 

автокомпонентов охватывают половину рынка запасных частей с минималь-

ным оборотов в 3,2 млрд долларов США. По состоянию на 2018 г. в первую 

десятку лидеров входили следующие компании: Robert Bosch GmbH, Denso 

Corp., Magna International Inc., Continental AG, ZF Friedrichshafen AG, Aisin 

Seiki Co., Hyundai Mobis, Lear Corp., Valeo SA, Faurecia [132], каждая из кото-

рых с оборотом не менее нескольких десятков миллиардов долларов. Эти 

транснациональные корпорации являются поставщиками первого и второго 

уровней, с полным охватом жизненного цикла продукции – от идеи и прове-

дения НИОКР, до ремонта и утилизации. К примеру, в настоящее время наибо-

лее активно на рынке сервисного обслуживания работает компания Robert 

Bosch GmbH. [138]. 

Говоря о странах – лидерах в производстве автокомпонентов особо следует 

отметить Германию, США, Японию, Южную Корею, КНР и Индию. Не смотря 

на существенный объем в общей доле выпускаемых автокомпонентов, послед-

ние две страны нельзя отнести к технологическим лидерам, так как большая 
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часть компонентов относится к относительно простым деталям, а сложные 

узлы, к примеру, двигатели, большей частью производятся по лицензиям. 

В настоящее время для мирового рынка автокомпонентов характерны сле-

дующие тенденции. 

Переход функций разработки и производства ключевых компонентов от 

автомобильных компаний к производителям компонентов.  

Причиной глобальных изменений в автоиндустрии послужила конкуренция 

между американскими и японскими автопроизводителями и их борьба за ры-

нок США. В 80-е годы прошлого столетия японские автопроизводители стали 

широко внедрять принципы «точно в срок» и «бережливое производство». В 

ответ на это американскими компаниями, в первую очередь Форд и Дженерал 

Моторс, был запущен процесс вертикальной дезинтеграции. Бывшие подраз-

деления автокомпонентов были преобразованы в отдельные компании Visteon 

и Delphi. Помимо производства, новые компании охватывали этапы разра-

ботки, проектирования и испытаний новых узлов и агрегатов. В свою очередь, 

для оптимизации поставок компонентов на конвейер, на автозаводах стали 

массово внедрять гибкие производственные линии. Естественно, что основ-

ным и гарантированным рынком для этих компаний стали их «материнские» 

концерны. 

Процесс вертикальной дезинтеграции послужил стимулом к внедрению 

перспективных производственных систем, что позволило существенно улуч-

шить качество продукции, оптимизировать использование производственных 

фондов и производственный цикл, рационально управлять товарными запа-

сами [42]. Одна из самых известных систем – DMS (Delphi Manufacturing 

System), впервые внедренная на производствах компании Delphi. 

Формирование глобальной отрасли производителей автокомпонентов 

Укрупнение компаний, слияния и поглощения – все эти процессы не обошли 

стороной и производителей автокомпонентов. Необходимость в снижении из-

держек за счет эффекта масштаба с одной стороны, и концентрация ресурсов 

для реализации дорогостоящих разработок с другой, потребовало 
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объединения усилий производителей компонентов всех уровней через запуск 

процесса консолидации. 

Наиболее активно процесс консолидации шел в период с середины 80-х го-

дов прошлого века до середины 2000 гг. [143]. Так, за это время, несмотря на 

существенный прирост в производстве автокомпонентов, количество произво-

дителей сократилось в разы (рис. 1.8, 1.9). 

 

Рисунок. 1.8. Доля производства автокомпонентов, производимых сторонними компа-

ниями (%, от стоимости автомобиля). Источник: Francisco Veloso, The Automotive Supply 

Chain: Global Trends and Asian Perspectives, ERD Working paper-3, Massachusetts Institute of 

Technology. 2012 – P. 9 

 

 

Рисунок. 1.9. Изменение количества поставщиков автозаводов 1-го уровня. Источник: 

Francisco Veloso, The Automotive Supply Chain: Global Trends and Asian Perspectives, ERD 

Working paper-3, Massachusetts Institute of Technology. 2012 – P. 10 
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Возрастание значимости поставщиков первого уровня 

В иерархии производителей автокомпонентов производители 1-го уровня 

занимают особое место, причем, начиная с запуска процесса вертикальной дез-

интеграции, их значимость постоянно возрастает. Причиной тому является тот 

факт, что современный автопроизводитель все больше концентрирует свои ре-

сурсы на разработке новых моделей, маркетинге и продвижении на рынке, а 

все функции в создании и производстве ключевых узлов и агрегатов переданы 

производителям 1-го уровня. Более того, перед производителями первого 

уровня стоит не только задача «придумать и сделать», но и реализовать ее с 

минимальными затратами, а далее поставить на конвейер модель точно к за-

данному времени. 

Значимость поставщиков 1-го уровня, как звена в цепочке создания стоимо-

сти, еще более возросла после перехода автомобильных компаний к реализа-

ции модульной стратегии. На сегодняшний день все основные автопроизводи-

тели перешли на модульный принцип производства автомобилей, среди кото-

рых лидерами являются PSA (Peugeot, Citroen) и VAG (Volkswagen). 

Относительный рост расходов на исследования и разработки 

Процесс дезинтеграции в автомобильной промышленности привел к тому, 

что существенная часть издержек перешла от автопроизводителей к постав-

щикам компонентов. В результате разделения труда внутри цепочки создания 

стоимости автомобиля производители компонентов должны не только инве-

стировать в производство, но и активно участвовать в научно-исследователь-

ских проектах, заниматься проектированием, создавать испытательную базу. 

Сегодня производители компонентов находятся в тисках требований госу-

дарственных стандартов и автомобильных корпораций. Ужесточение экологи-

ческих норм и стандартов безопасности требуют от поставщиков больших 

вложений в новые исследования и разработку видов продукции, которые ранее 

не входили в традиционную автомобильную тематику. В первую очередь это 

касается технологий, связанных с созданием нового транспорта (гибридные 
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технологии и электродвижение), автономностью движения и сопутствующей 

электроники. 

Несмотря на отдаленные перспективы, многие производители компонентов 

идут на серьезные инвестиции в новые технологии и продукты, так как пони-

мают, что научно-конструкторский и технологический задел дает им мощное 

конкурентное преимущество, позволяя относительно быстро развернуть про-

изводство принципиально новых систем и агрегатов по первому сигналу за-

казчика. 

Перенос проблем автопроизводителей на поставщиков компонентов 

Стагнация в мировой экономике, кризисные явления, возникшие из-за ко-

видных ограничений, сложная геополитическая обстановка – все это бьет по 

рентабельности автопроизводителей, которые в свою очередь переносят часть 

издержек на поставщиков компонентов. Чтобы предлагать своим заказчикам 

более выгодные цены, производители компонентов должны непрерывно сни-

жать издержки по всей цепочке создания стоимости деталей. Без снижения ка-

чества продукции это можно делать только за счет внедрения передовых тех-

нологий и инноваций, что в свою очередь требует опережающих инвестиций. 

Перенос издержек вниз, от первого ко второму уровню и ниже, приводит к 

ухудшению качества продукции на всех этапах передела. Таким образом, 

единственным доказанным на сегодняшний день эффективным способом сни-

жения издержек, является концентрация ресурсов путем объединения произ-

водителей компонентов. 

Возрастающие требования к улучшению качества продукции 

Одной из последних тенденций на потребительском рынке автомобилей 

стало увеличение гарантийного срока на новые автомобили. Сегодня боль-

шинство марок из КНР и Южной Кореи, предлагают пятилетнюю гарантию на 

свои новые автомобили. То же самое касается и некоторых моделей компаний 

из Западной Европы и США. За счет ощутимого скачка в качестве компонен-

тов автомобили, даже относящиеся к «экономному» сегменту, стали надежнее. 

Правда, для конечного потребителя не все так однозначно, так как для 



33 
 

сохранения гарантии он должен обслуживать автомобиль в сертифицирован-

ных сервисных центрах. Стоимость такого обслуживания в разы выше, чем в 

обычных сервисных мастерских. 

Рост значимости глобальных цепочек поставок  

Тенденции глобализации мировой экономики послужили причиной запуска 

процесса переноса части производства в развивающиеся страны. Те страны, 

которые сумели создать условия для получения большей нормы прибыли для 

инвесторов, стали основными площадками для развертывания производств. В 

первую очередь к таким странам относятся КНР, Индия и Мексика [2]. По-

мимо иностранных предприятий там стали организовываться и местные про-

изводства автокомпонентов, которые, благодаря низкой себестоимости и до-

статочно высокому уровню качества продукции, получали преимущества при 

интеграции в глобальные цепочки поставок. 

Одним из ярких и успешных примеров интеграции отечественной промыш-

ленности в глобальные цепочки поставок является Индия [136]. В 2019 году в 

стране производили автокомпонентов на 56 млрд долларов, почти треть из ко-

торых пошла на экспорт. Среднегодовые темы роста в сегменте составили в 

среднем 9% в период с 2009  по 2019 гг. (рис. 1.10, 1.11). 

 

 
 

Рисунок 1.10. Оборот индийской автокомпонентной промышленности млрд долларов 

США. Источник: Источник: Auto components 2019. India Brand Equity Foundation (IBEF) 
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Рисунок 1.11. Доли в обороте индийской автокомпонентной промышленности, %.  

Источник: Auto components 2019. India Brand Equity Foundation (IBEF) 

 

 

Сегодня Индия является одним из крупнейших центров производства авто-

компонентов для мировых автопроизводителей и крупнейших поставщиков 

компонентов 1-го уровня. В стране успешно реализована программа локализа-

ции, почти 90% всех мировых марок производителей компонентов открыли 

заводы в Индии. Фокус правительства Индии на развитие сегмента автоком-

понентов позволил создать базу для развития собственного автомобилестрое-

ния с высокой долей добавленной стоимости, а также зарабатывать на встраи-

вании в глобальные цепочки поставок. 

Производство автокомпонентов глобальных автокомпаний достаточно ши-

роко представлено в Восточной Европе, а также в Мексике, однако, оно носит 

в основном сборочный характер или касается относительно простых деталей 

штамповки и литья. 

Принцип иерархичности в производстве автокомпонентов  

Ранее, в настоящей работе, уже указывалось на важные особенности в це-

почке создания стоимости автомобиля, наиболее значимой из которых явля-

ется иерархическая структура субъектов технологической структуры эконо-

мики производства. Надо отметить, что в той или иной степени иерархия про-

слеживается почти во всех отраслях промышленности, но по масштабу, 
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связанности во времени, равномерности распределения участия в создании ко-

нечного продукта, а также концентрации высоких технологий – автомобиль-

ной промышленности нет равных. Авиационная и космическая отрасли имеют 

схожую структуру по сложности иерархии, но не сопоставимы по связанности 

во времени и массовости.  

Производство автокомпонентов в этой иерархии имеет определяющее зна-

чение, так как большая часть добавленной стоимости автомобиля формиру-

ется именно на стадии производства компонентов. 

Взаимодействие и распределение задач внутри иерархии выглядит следую-

щим образом. 

Автомобильные компании концентрируют свои ресурсы на разработке кон-

цепции автомобиля, общем руководстве над проектированием, испытаниях и 

финишном производстве. В процессе разработки концепта, часть ключевых 

агрегатов и узлов по заданию автомобилестроительной компании разрабаты-

вается производителями компонентов 1-го уровня, а часть выбирается из уже 

существующего предложения на рынке. В свою очередь, производители 1-го 

уровня часть изделий заказывают у производителей 2-го уровня, которая про-

изводится по заданию заказчика, а часть – также выбирает из уже существую-

щего предложения. Производители третьего уровня, которые производят от-

носительно простые детали, также работают либо на заказ определенного из-

делия, либо предлагают на рынок продукцию из своей стандартной номенкла-

туры. Предприятия 2-го и 3-го уровней могут также предоставлять свои про-

изводственные фонды для изготовления мелких деталей, крепежа, элементов 

интерьера и т.д. Причем в последнем случае продукция зачастую произво-

дится из давальческого сырья. Такая экономическая система в рамках одной 

отрасли выстраивается по принципу многоуровневой иерархической струк-

туры, которая широко используется в автомобильной и авиационной промыш-

ленности. 

Классификацию производителей по уровням иерархии не следует рассмат-

ривать как строгое разделение. Принадлежность к тому или иному уровню 
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лишь подчеркивает, что предприятие обладает некоторыми признаками, кото-

рые свойственны для определенного положения в цепочке создания стоимо-

сти. Очевидно, что большинство производителей могут совмещать признаки, 

характерные для нескольких уровней. То же самое относится и к взаимодей-

ствию между производителями. 

Пример иерархии производителей автокомпонентов и их взаимодействие 

показано на рис. 1.12. 

 

Рисунок 1.12. Многоуровневая иерархическая система поставок в автомобильной  

промышленности. Источник: разработано автором 

 

На приведенной ранее иллюстрации структура автомобильная промышлен-

ности рассматривается как иерархическая система, а ее компоненты (сбороч-

ные заводы и предприятия автокомпонентов), как подсистемы. Система обла-

дает следующими признаками: все подсистемы имеют последовательное вер-

тикальное расположение; подсистемы вышестоящего уровня имеют приори-

тет над нижестоящими, подсистемы вышестоящего уровня находятся в зави-

симости от результатов действий подсистем нижестоящих уровней. 

Таким образом, можно выделить следующие уровни анализа производства 

автокомпонентов: 
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1) уровень отрасли: Автомобильная завод → Производитель автомобиль-

ных компонентов (ПАК) 1-го уровня → ПАК 2-го уровня → ПАК 3-го 

уровня»; 

2) уровень корпорации/холдинга: ПАК 1-го уровня → ПАК 2-го уровня → 

ПАК 3-го уровня → Поставщик сырья; 

3) уровень компании/предприятия: ПАК N-го уровня. → Подразделения 

этого предприятия (могут находиться на разных уровнях иерархии).  

 

1.2. Отечественный опыт производства автомобильных компонентов 

 

Сегмент автокомпонентов является фундаментом для развития автомобиль-

ной промышленности, так как определяет такие слагающие успеха в эконо-

мике, как себестоимость (доля автокомпонентов в бюджетах заводов автопро-

изводителей составляет порядка 70%), качество продукции и технологические 

возможности. В России за 2019 год было произведено около  

1,7 млн автомобилей на 17 автосборочных заводах, однако большая часть ком-

понентов была поставлена из-за рубежа. Таким образом, в цепочке создания 

стоимости российские предприятия имеют все еще незначительный вес. Не-

смотря на принятую правительством Стратегию развития автопрома до 2025 

года, которая подразумевает глубокий уровень локализации производства 

иностранных автомобилей, ее доля остается крайне низкой. 

Во времена Советского Союза, большая часть предприятий, производящих 

автомобильные компоненты, входила в крупные автомобильные производ-

ственные объединения (ГАЗ, ВАЗ, ЗИЛ, АЗЛК, КАМАЗ и т.д.). Со времен пре-

образований в 90-е годы многие предприятия не смогли «вписаться в рынок», 

другие переориентировались на рынок запасных частей, третьи остались 

жёстко связанными с материнскими компаниями и продолжили работать на 

конвейер.  
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Производство автомобильных компонентов является наиболее проблемным 

сегментом российской автомобилестроительной отрасли. Фактор 

неразвитости сектора автокомпонентов, т.е. его деградация и несоответствие 

современным формам организации в мировой автомобильной 

промышленности, призанан одним из основных тормозов развития отрасли в 

Стратегии развития автомобильной промышленности Российской Федерации 

на период до 2025 г. 

Стоимость деталей является ключевым фактором снижения себестоимости 

автомобилей. Объем добавленной стоимости, формируемой производителями 

компонентов, поставщиками сырья и материалов, варьируется от 40 до 70 % в  

объеме добавленной стоимости транспортного средства [37]. 

К сожалению, меры, принимаемые правительством для углубления 

локализации производства иностранных компонентов, не привели к 

ожидаемым результатам [6]. Последние события, связанные с кризисом на 

Украине, показали, что с уходом большинства иностранных производителей 

даже отечественным заводам пришлось останавливать конвейер. В 

большинстве групп автокомпонентов уровень локализации не позволяет 

производить полноценный конечный продукт без зависимости от стороннего 

производства. Решение вопросов эффективности производства автокомпонен-

тов и углубление локализации требуются в большинстве групп узлов и агрега-

тов [7].  Также есть серьёзная проблема с ростом себестоимости, связанная с 

ограничением из-за низких масштабов производства автомобилей в России на 

одну платформу. Здесь надо отметить, что в оптимизации количества платформ 

есть позитивные сдвиги. Так, до начала СВО АвтоВАЗ к 2025 г. должен был 

производить свои автомобили моделей Гранта и Веста на единой платформе 

CMF-B, которая уже используется для Dacia, Logan/Sandero. Однако плат-

форма CMF-B является разработкой иностранного концерна Renault-Nissan, 

поэтому возникает вопрос: какая доля компонентов и с какой добавленной сто-

имостью будет производиться на российских предприятиях? 
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В отечественном сегменте производителей автокомпонентов можно выде-

лить три основных группы производителей: 

1. Производители компонентов, ориентированные на рынок автокомпо-

нентов для производимых отечественных моделей и моделей, снятых с произ-

водства. Большая часть из них располагает парком морально устаревшего обо-

рудования и изношенной технологической базой; характеризуются отсут-

ствием НИОКР и, как следствие, нехваткой новых разработок и технологий 

производства; непривлекательны для квалифицированных и талантливых спе-

циалистов как в структурах ИТР, так и в менеджменте; не обладают достаточ-

ными инвестиционными ресурсами и инжиниринговым потенциалом для 

освоения новых видов продукции или глубокой модернизации уже выпускаю-

щейся; характеризуются низким или непостоянным качеством деталей и ком-

понентов. 

2. Совместные предприятия (как правило, с иностранными глобальными 

производителями автокомпонентов, таких как Delphi, Magna, ZF и т.д.): рас-

полагают достаточно современным оборудованием и технологиями; произво-

дят технологически простые компоненты с низким уровнем добавленной сто-

имости, (крепеж, изделия штамповки, светотехника, изделия из пластмассы и 

т.д.) по заказу и для поставщиков 2-го и 1-го уровней, либо осуществляют ли-

цензионную сборку сложных компонентов с низким уровнем локализации 

субкомпонентов (двигатели, коробки скоростей и т.д.); не имеют собственной 

инженерной базы для проведения исследований и разработок; имеют узкую 

специализацию в небольшом ассортименте компонентов; не имеют прав на 

интеллектуальную собственность; ориентированы на внутренний рынок. 

3. Иностранные производители компонентов, работающие на территории 

Российской Федерации (Bosch, Jonson Controls, AGC и т.д.): так же, как и вто-

рая группа, характеризуется довольно низким уровнем локализации как суб-

компонентов, так и сырья; производит компоненты в узком сегменте и в не-

большом масштабе, главным образом на локальный рынок; сфокусированы на 
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простых компонентах с низким уровнем добавленной стоимости и/или сбор-

кой сложный деталей, но из нелокализованных субкомпонентов. 

Ранее мы уже писали о том, что сегмент автокомпонентной промышленно-

сти является ведомым по отношению к производителям автомобилей, так как 

детали и автокомпоненты есть часть автомобиля и, как следствие, спрос и рен-

табельность производства компонентов зависят от ситуации и тенденций, 

складывающихся в автомобильной отрасли. 

За последнее десятилетие произошло существенное снижение объема авто-

мобильного рынка России (рис. 1.13).  

 

 
 

Рисунок 1.13. Объем продаж новых легковых и легких коммерческих автомобилей в 

России, тыс. ед. Источник: EY, Автомобильный рынок России и СНГ. Текущее состояние 

и перспективы. Март 2020 г. 

 

Страна переместилась с седьмого на десятое место (по итогам 2020 г.) по 

количеству проданных автомобилей (рис. 1.14). 
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Рисунок 1.14. Продажи легковых и легких коммерческих автомобилей по странам, 

млн ед. Источник: EY, Автомобильный рынок России и СНГ. Текущее состояние и пер-

спективы. Март 2020 г. 

 

Существуют вполне объективные причины ухудшения ситуации. Это, в 

первую очередь, снижение уровня располагаемых доходов граждан и стагна-

ция в экономике, девальвация рубля, рост ставки НДС до 20%, индексация 

утилизационного сбора (рис. 1.15). Насыщение рынка и падение интереса 

граждан к частым сменам автомобилей также являются причинами падения 

продаж. Конечно же, в 2020 г. серьезным испытанием для всей мировой эко-

номики стала эпидемия коронавируса. 

Тем не менее, даже при наметившейся в последние годы тенденции к сни-

жению продаж автомобилей, сегмент автокомпонентов имеет существенный 

рыночный потенциал развития, при условии, что удастся создать эффектив-

ный механизм импортозамещения с полным циклом производства компонен-

тов, субкомпонентов и высококачественного сырья. 

Сокращение спроса на автомобили привело к недозагрузке производствен-

ных мощностей. К концу 2019 г. избыточные мощности составляли более 50%. 

Также, за счет поддержки спроса на локализованные марки со стороны 
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государства и стимулирования развития производства в России, с 2012 г. 

устойчиво снижалась доля импорта (рис. 1.15) [58]. 

 

 
 

Рисунок 1.15 Динамика по показателям в России: инфляция, располагаемые доходы 

населения, оборот розничной торговли, объем автоперевозок. Источник: EY, Автомо-

бильный рынок России и СНГ. Текущее состояние и перспективы. Март 2020 г. 

 

По данным компании Ernst&Young (EY), с 2012 г. в российский автомобиль-

ный комплекс инвестировано 435 млрд рублей. Большая часть инвестиций – 

333 млрд – пришли в автосборочные проекты и только 103 млрд в автокомпо-

нентное производство [110]. Таким образом, подавляющее большинство мо-

делей, представленных на российском рынке, теперь выпускаются на сбороч-

ных заводах в Российской Федерации, что привело к значительному снижению 

объема ввоза импортных автомобилей. 
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Рисунок 1.16. Баланс рынка и загрузка производственных мощностей в России, тыс. ед. 

Источник: EY, Автомобильный рынок России и СНГ. Текущее состояние и перспективы. 

Март 2020 г. 

 

Но, из-за низкого уровня локализации сильно вырос импорт автокомпонентов 

(табл. 1.1). Фактически, с момента действия режимов «Промсборка 1» и «Промс-

борка 2», импорт иностранных автомобилей замещен импортом компонентов 

[104]. Так, по данным E&Y, из каждых 100 рублей в проданном автомобиле около 

55 приходится на завезенные комплектующие. Из-за чего в качестве оплаты ком-

плектующих из страны ежегодно выходит 55-60 млрд долларов [6]. Кроме того, 

у России очень высокое отрицательное сальдо торгового баланса по автопрому 

(20 млрд долларов США). К примеру, Германия, Индия, Испания имеют положи-

тельное сальдо, нулевое у Бразилии и Италии. 
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Таблица 1.1 

Уровень локализации автомобилей иностранных марок, произведенных в России 

 

История современного российского автопрома самым тесным образом связана 

с инвестиционными режимами. К настоящему моменту отрасль вступила в чет-

вертый этап инвестиционного режима [6].  

Первый этап 2005-2010 гг., когда автопроизводитель заключал соглашение с 

Минэкономразвития РФ и получал снижение таможенных пошлин на автоком-

поненты для промышленной сборки автомобилей. Обязательным условием было 

создание сборочного производства объемом не менее 25 тыс. машин в год. Про-

изводство должно было включать технологии сварки, окраски и сборки кузова, а 

также сокращение ввоза иностранных компонентов на 30%. 

Второй этап 2011-2018 гг. Были изменены условия применения понятия «про-

мышленная сборка». Для льготного ввоза автокомпонентов должно было быть 

создано производство объемом 300-350 тысяч автомобилей, открыт центр 

НИОКР. Также компании должны были производить штамповочные операции, 
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устанавливать 30% двигателей внутреннего сгорания или коробок скоростей рос-

сийского производства и достичь 30-60 % локализации. 

Третий этап 2018-2020 гг. В этот период с автопроизводителями было заклю-

чено 14 Специальных инвестиционных контрактов (СПИК 1.0), которые давали 

право получения субсидий на компенсацию части затрат и некоторые льготы. 

С 2021 года действие соглашений по СПИК 1.0 продолжается, но параллельно 

вводится новый инвестрежим – СПИК 2.0. Правительство уже утвердило пере-

чень технологий, которые могут быть локализованы инвесторами в рамках спе-

цинвестконтрактов. Инвесторы могут претендовать на ряд налоговых льгот: об-

нуление ставки налога на прибыль, снижение налогов на землю, имущество и 

транспорт, также компании получают доступ к госзакупкам и программам стиму-

лирования продаж. К примеру, только в 2020 г. государство потратило  

45 млрд рублей на поддержание спроса на автомобили стоимостью до 1,5 млн 

рублей.  

Цель СПИК 2.0 – это локализация высокотехнологичных производств. Новый 

режим предполагает бальную систему оценки уровня технологических операций 

и оснащения отечественными комплектующими. Например, сварка и окраска ку-

зова дают 900 балов, штамповка половины деталей – 200 баллов, а трети – только 

100. Изготовление 70% массы кузова дает также 200 баллов. Сборка мотора – 190. 

Сборка автомобиля и проведение контрольных испытаний – 100. Согласно поста-

новлению правительства №719 «О подтверждении производства промышленной 

продукции на территории Российской Федерации», максимальный уровень 

шкалы локализации – 8800 баллов, это достигается, если все используемые ком-

поненты и сырье - российские, и компания направляет в НИОКР от своей вы-

ручки не менее 5% [104].  

На сегодня ситуация с локализацией у самых массовых автомобилей на рос-

сийском рынке следующая: Lada Vesta (АвтоВАЗ) – 3300 баллов, Hyundai Solaris 

(корейский концерн Hyundai) – 1400-1500.  

У такой системы расчета глубины локализации есть немало оппонентов. Так, 

многие авторитетные эксперты в отрасли отмечают, что бальная оценка не дает 
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объективной оценки локализации технологий, так как все компоненты 2-го и  

3-го уровня для законченного изделия заводы получают из-за границы. Не ис-

пользуется наш металл, резина, пластмассы и т.д. Исходя из бальной методики 

оценки, компании достаточно легко набирают необходимые 1400 баллов на опе-

рациях, не требующих высокой квалификации – сборке крупных узлов (к при-

меру, двигателей или коробок скоростей) из привозных компонентов. 

Одна из причин, почему иностранные компании не хотят локализовать произ-

водство сложных компонентов, – это недостаточная окупаемость из-за низких 

объемов производства на отдельную платформу (компоновочная схема авто-

транспортного средства, объединяющая конструкторско-технологические реше-

ния и агрегатную часть, используемая как основа для создания моделей или мо-

дельных рядов). С этой же проблемой сталкиваются и отечественные производи-

тели компонентов. Масштабная интеграция в мировую цепочку поставок при 

стагнирующем мировом автомобильном рынке маловероятна. Во-первых, из-за 

отсутствия каких-либо конкурентных преимуществ со стороны отечественных 

производителей автокомпонентов, а во-вторых, это потребует «пробивать» загра-

дительные барьеры других стран, что в условиях экономических санкций мало-

вероятно. 

Второй важной причиной, ограничивающей развитие высокотехнологичного 

автокомпонентного производства, является отсутствие качественного сырья и ма-

териалов. 

Кроме того, в силу малой привлекательности автомобильной промышленности 

и производства компонентов в частности, в отрасли сложился дефицит квалифи-

цированных специалистов, которые способны работать в рамках проектов 

НИОКР. Подавляющая часть производителей компонентов не в состоянии орга-

низовать процесс НИОКР из-за ограниченности ресурсов [55]. 

Очевидно, что отечественным предприятиям для своего развития потребуется 

комплексная модернизация, которая должна проводиться системно и затрагивать 

весь комплекс задач – от того, что, как и в каком количестве производить, 
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заканчивая внедрением современных методов организации производства и сбыта, 

системным подходом к принятию решений и стратегическому планированию. 

Развитие новых видов транспортных средств 

Для ряда предприятий сегмента производства автомобильных компонентов 

актуальной задачей является диверсификация производства. Некоторые пред-

приятия выходят на принципиально новые рынки, при этом не меняя суще-

ственно профиль производства. Так, исследуемое в настоящей работе предприя-

тие АО «САПТ» освоило выпуск полипропиленовых труб и септиков. Тем не 

менее, часто бывает рациональней осваивать новые направления в рамках разви-

вающихся сегментов рынка, который для данного предприятия является тради-

ционным. Такими перспективными сегментами являются разработка и производ-

ство новых видов транспортных средств на базе электродвижения, водородных 

и газомоторных технологий (рис. 1.17). 

 

 

Рисунок 1.17. Транспортные средства на альтернативных видах топлива. Источник: Энер-

гетический центр EY по Центральной, Восточной и Юго-Восточной Европе и Центральной 

Азии. *bi-fuel – автомобили на нескольких видах топлива, dedicated NGVs (natural gas vehi-

cles) – автомобили, работающие только на природном газе 

 

В Российской Федерации существует программный документ, определяющий 

основные пути развития отечественного электротранспорта: «Концепция по 
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развитию производства и использования электрического автомобильного транс-

порта в Российской Федерации на период до 2030 года» (далее Концепция) [39]. 

Концепция предполагает решение следующих задач: 

• создание технологической основы и организация производств для выпуска 

электромобилей, специальных компонентов, а также оборудования для инфра-

структуры обслуживания; 

• стимулирование и создание базы НИОКР под исследования и разработку 

новых видов транспортных средств и компонентов; 

• развитие необходимой инфраструктуры для обслуживания и эксплуатации 

электрического транспорта (зарядные станции, специализированные сервисные 

центры, оборудованные парковки); 

• разработка специальных программ для создания спроса на новые виды 

транспорта и стимулирования проектов по созданию инфраструктуры; 

• усовершенствование существующих и запуск новых механизмов под-

держки соответствующих проектов, а также снятие основных барьеров и ограни-

чений развития. 

Согласно планам правительства, данная концепция должна быть реализована 

в два этапа. Первый этап с границей реализации до 2024 г. предполагает выпуск 

не менее 25 тысяч единиц электротранспорта и запуск 9,4 тысяч зарядных стан-

ций. Второй, с 2025 г. по 2030 г. – производство электромобилей в объеме не 

менее 10% от всех производимых в стране транспортных средств, а также раз-

вертывание производств по выпуску ячеек аккумуляторных батарей, анодных и 

катодных материалов, зарядных станций и водородных заправок. 

По планам разработчиков, реализация программы позволит создать порядка 

39 тыс. рабочих мест по всем технологическим переделам в отраслях: автомо-

билестроение и производство компонентов, электроника, электротехника, элек-

трохимия. 

Несмотря на общую тяжелую ситуацию с производством автокомпонентов в 

стране, в настоящее время в России успешно реализуется несколько проектов по 

производству компонентов для электрического и водородного транспорта. 
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Так, совместное предприятие «РЭНЕРА», созданное государственной корпо-

рацией «Росатом» и южнокорейским производителей Enertech International, 

строит завод, на котором в 2025 г. планируется начать выпуск литий-ионных 

ячеек и аккумуляторных батарей. 

Еще одна государственная компания «Ростех» также имеет достаточно насы-

щенный портфель проектов в сфере развития электротранспорта. 

Предприятие «Рустор» освоило выпуск современных катодных материалов 

(пока в небольшом количестве), также организовано опытное производство во-

дородных топливных элементов на базе компании «ИнЭнерджи». 

Разработка и производство новых видов транспорта, компонентов и сопут-

ствующей инфраструктуры на базе электродвижения и водородных технологий 

создают мощный импульс для развития сквозных технологий. Прежде всего, это 

касается сенсорных систем и робототехники, искусственного интеллекта, новых 

материалов, а на этапе разработки и проектирования – это применение новых 

технологий 3D-проектирования и цифровых двойников. 

Для софинансирования проектов на создание и развертывание производства 

базовых компонентов (аккумуляторные батареи, топливные водородные эле-

менты, системы электропривода и электродвигатели, управляющая и силовая 

электроника, зарядные станции), концепция предполагает использовать инстру-

мент специальных инвестиционных контрактов. 

Таким образом, для предприятий автокомпонентов 2-го и 3-го уровня соуча-

стие в проектах создания и производства компонентов для направлений электро-

движения позволит занять новые ниши на рынке и привлечь дополнительные ре-

сурсы в виде государственных субсидий и специальных программ поддержки. 

Основным технологическим сдерживающим фактором развития электро-

транспорта в России является то, что в стране не производятся современные си-

стемы силового электропривода и силовой электроники. Таким образом, скорее 

всего, реализация инициатив и определенных концепцией в большей части кос-

нется общественного городского и в меньшей степени коммерческого транс-

порта. Реализация глобальных программ переориентации автомобильного 
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производства на рельсы электродвижения, как это сейчас происходит в западных 

странах, не приведет к существенному экономическому эффекту внутри страны, 

так как наиболее дорогие и емкие по добавленной стоимости компоненты при-

дется закупать за границей. 

Учитывая ограниченные технологические возможности отечественной про-

мышленности, из всех направлений развития перспективных видов транспорта 

наиболее рациональным является газовый транспорт. В пользу этого утвержде-

ния выступают следующие аргументы: относительно недорогая стоимость газа, 

достаточно развитая газовая инфраструктура, уже налаженное производство ос-

новных компонентов, включая топливное оборудования и газовые двигатели. 

Правительством Российской Федерации утвержден план мероприятий по раз-

витию рынка малотоннажного сжиженного природного газа и газомоторного 

топлива на период до 2025 г. 

 

1.3.  Проблемы отечественного сегмента производства  

автокомпонентов отрасли автомобилестроения 

 

На основе анализа тенденций мирового и отечественного опыта производ-

ства автомобильных компонентов видно, что этот сегмент российской эконо-

мики находится в достаточно глубоком кризисе и стоит перед рядом вызовов, 

источниками которых являются как глобальные, так и чисто внутренние при-

чины. 

Несмотря на значимость автомобилестроения для национальной экономики 

ее удельный вклад в ВВП страны за последние 15 лет сократился на 47% [7]. 

Это привело к негативном социальным последствиям – сокращение рабочих 

мест более чем на 100 тысяч человек в автомобильной промышленности, в сек-

торе автокомпонентов на 500 тысяч [6]. За последние два десятилетия отрасль 

престала быть интересна для талантливой молодежи, да и зрелые специалисты 

переходят в другие сферы из-за отсутствия перспектив.  
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Ключевым остается вопрос эффективности управления отраслью. Напри-

мер, на каждый рубль добавленной стоимости в автопроме 56 копеек прихо-

дилась на государственную поддержку [6]. 

Пока на территории России работали иностранные компании, правитель-

ство пыталось, используя механизмы инвестиционных режимов «Промс-

борка 1» и «Промсборка 2», решить задачу локализации компонентов. Од-

нако целевые показатели так и не были достигнуты. К примеру, локализация 

в КНР и Индии сегодня составляет 75%. Таким образом, большая часть до-

бавленной стоимости при производстве автомобилей иностранных брендов 

остается у зарубежных концернов, осуществляющих импорт автокомпонен-

тов.  

Отдельно следует сказать и про риск сдерживания новых технологий на рос-

сийских предприятиях со стороны иностранных производителей, которые раз-

мещают в России либо чисто отверточные технологии, либо примитивные 

производства деталей литья и штамповки. 

Иностранные производители приводят своих же поставщиков автокомпо-

нентов, причем это касается не только автосборочных заводов зарубежных ма-

рок, но и отечественных предприятий, где иностранцы владеют долей активов. 

Еще одним негативным фактором, сдерживающим развитие российского сег-

мента автокомпонентов, является обилие разнообразных автомобильных плат-

форм, что делает производство нерентабельным из-за мелкосерийности про-

дукции. 

За иностранными производителями автомобилей на российский рынок при-

ходят иностранные производители автокомпонентов. Как правило, это гло-

бальные компании с известными международными брендами. Из-за того, что 

именитые производители предпочитают работать с такими же поставщиками, 

первичный рынок автокомпонентов имеет высокие входные барьеры, преодо-

леть которые местным производителям просто не под силу. 

Кроме сказанного ранее, на предприятиях сегмента автокомпонентов дей-

ствуют негативные факторы, общие для российской промышленности: 
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высокие тарифы естественных монополий, дороговизна кредита, отсутствие в 

достаточной степени развитого станкостроения и приборостроения, кадровая 

проблема. Предприятиям приходится конкурировать за счет снижения уровня 

культуры труда и производства, низкой заработной платы и экономии на 

НИОКР. 

Таким образом, можно кратко обозначить основные проблемы российского 

сегмента производства автокомпонентов: 

• давление со стороны макроэкономических факторов, сдерживающих пла-

тежеспособный спрос на автомобили и, как следствие, на автокомпоненты; 

• недостаточность собственных инвестиционных ресурсов на модерниза-

цию производства и освоение новых видов продукции и, как следствие, не-

высокое качество продукции и ограниченный ассортимент; 

• отсутствие функций НИОКР у большинства российских компаний и, как 

следствие, отсутствие новых разработок и непонимание тенденции совре-

менного рынка; 

• непривлекательность для высококвалифицированных специалистов и та-

лантливой молодежи; 

• отсутствие четкой координации между предприятиями в цепочке поставок; 

• высокие барьеры входа на рынок автокомпонентов; 

• отсутствие качественного сырья для производства компонентов; 

• зависимость от импорта технологического оборудования и ПО. 

Обострение международной ситуации с конца февраля 2022 г. и последую-

щие события в виде западных санкций, а также уход (или приостановка дея-

тельности) большинства зарубежных технологических компаний с россий-

ского рынка обнажили серьезные проблемы в экономике страны, особенно в 

автомобилестроении. К сожалению, надежды на СПИК, как инструмент лока-

лизации западных технологий, не оправдались. Российские производители ав-

томобилей столкнулись с ограничением или полной остановкой поставок ком-

понентов, большую часть которых производят иностранные компании.  
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Как оказалось, отечественная промышленность автокомпонентов не произ-

водит целый ряд важнейших комплектующих, агрегатов и узлов. Наиболее 

острая ситуация сложилась с производством подшипников – современных 

подшипников в России не производят. Не лучше обстоят дела с резиной и ре-

зино-пластмассой, то же касается и современной автомобильной электроники 

(активные системы безопасности, системы АБС, датчики и чипы), далее: оп-

тика, электротехника, ключевые детали для двигателей, коробок скоростей, 

подвески и т.д. [15]. 

Отдельно стоит сказать про средства производства: станки, робототехника, 

инструмент, автоматизированные системы управления, программное обеспе-

чение – все это либо совсем не производится, либо производится в ненадлежа-

щем качестве и/или в недостаточном количестве 

На проводившейся в 2019 г. конференции «Автопром – 2019» обсуждалось 

текущее состояние отрасли, а также был предложен ряд мер для решения нако-

пившихся проблем, важнейшие из которых касаются изменений в структуре 

автомобильной промышленности [6]: 

1) для концентрации ресурсов и синхронизации управления предлагается 

создать автомобильный концерн. В его компетенции должны войти наука, 

распоряжение госфинансированием, обеспечение локализации. Базовые 

предприятия концерна: Sollers, КамАЗ и Группа ГАЗ; 

2) создание совместных предприятий по производству компонентов на усло-

виях 50/50. Предусмотреть отмену всех налогов, кроме социальных, на 5 лет; 

3) для совместных предприятий по производству автотранспортных средств 

– снижение на 5 лет всех федеральных налогов. При этом начальная лока-

лизация должна составить не менее 40%, а конечная – 90%. 

Задача предлагаемого диссертационного исследования – предложить ме-

тоды и разработать методики анализа хозяйственной деятельности предприя-

тий автокомпонентов, учитывающие многоуровневую структуру автомобиль-

ной промышленности. В качестве базы для разработки методов предлагается 

использовать сочетание многоуровневого подхода и принципов анализа по 
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совокупности показателей. Такой подход позволяет проводить анализ с раз-

ных уровней, учитывая цели и задачи как всей системы, так и предприятий на 

разных этапах создания стоимости конечного продукта. Целью анализа явля-

ется отбор наиболее эффективных предприятий и/или подразделений для ин-

теграции их в различные проекты по производству компонентов на всех этапах 

создания автомобиля. 

 

Выводы по главе 1 

 

1. Исследование мирового рынка автокомпонентов показало возрастающую 

значимость этого сегмента для автомобильной промышленности. Уровень раз-

вития производства компонентов определяет степень эффективности автомо-

бильной промышленности и ее влияние на национальные экономики. Основ-

ными тенденциями в производстве компонентов, которые сформировали совре-

менных мировых лидеров рынка, за последние 30 лет стали: делегирование 

НИОКР, формирование многоуровневой структуры производства, укрупнение и 

глобализация, возрастание значимости транснациональных цепочек создания 

стоимости. 

2. Исследование отечественного опыта производства автокомпонентов пока-

зало, что с момента перехода от плановых к рыночным методам хозяйствования 

так и не удалось создать полноценной промышленности в данном сегменте. От-

сутствует связанная многоуровневая структура производства, объединяющая в 

единую цепочку базовые процессы создания стоимости. Большая часть произво-

дителей ориентирована на внутренней рынок несложных компонентов. На низ-

ком уровне находится процесс интеграции в транснациональные схемы поста-

вок. 

3. Анализ современного состояния отечественной промышленности авто-

компонентов позволил выделить ряд проблем, сдерживающих развитие. Собы-

тия начала 2023 года и последующие санкции обнажили ключевые проблемы, к 

которым в первую очередь относятся: зависимость от импорта технологического 
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оборудования и ПО, отсутствие качественного сырья для производства компо-

нентов, непривлекательность для высококвалифицированных кадров, недоста-

точность собственных инвестиционных ресурсов, отсутствие функций НИОКР. 

4. Сравнение отечественного и мирового опыта показало, что решение про-

блем национального сегмента возможно через изменение структуры промыш-

ленности автокомпонентов, что потребует разработки комплекса мер, направ-

ленных на построение полноценных структур создания стоимости по наиболее 

значимым компонентам и материалам.  

5. Так как одной из базовых задач построение эффективных систем создания 

стоимости это отбор наиболее успешных предприятий или их отдельных под-

разделений, то возрастают требования к качеству анализа эффективности иссле-

дуемых объектов. Актуальной задачей является разработка методов и практиче-

ских методик, учитывающих многоуровневую структуру производства в авто-

мобильной промышленности.  Совместное использование принципов многокри-

териального выбора и многоуровневого подходов позволит повысить качество 

анализа и, как следствие, принимаемых решений для процессов интеграции про-

изводителей автомобилей и компонентов. 
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Глава 2. АНАЛИЗ ЭФФЕКТИВНОСТИ ХОЗЯЙСТВЕННОЙ  

ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ПРЕДПРИЯТИЙ ПО ПРОИЗВОДСТВУ  

АВТОКОМПОНЕНТОВ 

 

2.1. Обоснование необходимости развития теории и практики анализа  

эффективности хозяйственной деятельности предприятий  

по производству автокомпонентов 

 

Стратегия глобальной цифровизации и связанные с ней процессы цифровой 

трансформации, запущенные практически во всех сферах жизни человека, заста-

вили промышленные компании спешно искать возможности применения цифро-

вых технологий в борьбе за повышение эффективности. 

Начиная с момента зарождения, автомобильная промышленность и связанные 

с ней отрасли всегда стояли на острие научно-технического прогресса, внедряя 

инновации на всех уровнях производства и управления. К примеру, массовая ав-

томатизация производства с использованием ПЛК (программируемых логиче-

ских контроллеров) началась с заводов компании Дженерал Моторс. Повсемест-

ное внедрение робототехники также началось со сборочно-сварочных произ-

водств автомобильных заводов. 

Внедрение новейших цифровых технологий связано с реализацией концепции 

четвертой промышленной революции (Индустрия 4.0). Концепция объединяет 

наиболее прогрессивные технологии, которые коренным образом должны поме-

нять облик промышленного производства. К таким технологиям в первую оче-

редь относятся: облачные вычисления, дополненная реальность, промышленный 

интернет вещей, роботизация, технология больших данных, аддитивные техно-

логии и информационная безопасность. 

Практически все перечисленные технологии уже сейчас активно внедряются в 

массовое производство ведущими мировыми автопроизводителями и производи-

телями автокомпонентов. Большинство отечественных компаний также реали-

зуют свои стратегии цифровой трансформации. Однако, как показывает 
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практика, цифровизация достаточно хорошо охватывает бизнес-процессы, а на 

производстве в лучшем случае ограничиваются внедрением классических 

средств автоматизации, которые красиво заворачивают в обертку цифровых тех-

нологий. 

Современные программно-аппаратные комплексы позволяют создавать эф-

фективные интеллектуальные системы поддержки принятия решений с приме-

нением количественных методов анализа в экономике. Практическое внедрение 

таких систем позволяет оценивать экономические процессы в режиме реального 

времени и принимать эффективные решения, используя технологии больших 

данных и принимать в расчет лучшие отраслевые практики организационно-хо-

зяйственных и технологических решений. 

В экономическом анализе хорошо развиты следующие количественные ме-

тоды и подходы: методы многокритериальной оптимизации, принципы и методы 

оценки эффективности в условиях неопределенности, методы многоуровневого 

анализа на основе теории иерархических систем, оценка эффективности в кон-

фликтных ситуациях, многокритериальный подход с учетом неуправляемых 

факторов, методы, основанные на базе теории неантагонистических игр, методы 

сопоставимости альтернатив и т.д. [114]. 

Одним из эффективных инструментов количественного анализа является ком-

плексное применение многокритериального анализа и многоуровневого под-

хода. Важным достоинством такого синтеза является то, что выбор набора эф-

фективных решений осуществляется не просто по совокупности показателей, но 

и с учетом многоуровневости экономической структуры, к которой относится 

технологическо-организационная структура производства автокомпонентов. 

Группы показателей могут иметь различную природу: экономические, энергети-

ческие, экологические и социальные. В качестве уровней анализа рассматрива-

ются: отрасль, регион, корпорация, предприятие, подразделение [98]. 

Таким образом, развитие теории и практики комплексного использования 

многоуровневого подхода и методов многокритериального анализа для решения 
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задач отбора наиболее эффективных объектов в многоуровневых экономических 

системах является актуальной задачей. 

Внедрение соответствующих методов и методик и развёртывание их на совре-

менных программно-аппаратных комплексах позволит предприятиям сегмента 

производства автокомпонентов поднять эффективность своей деятельности, что 

принесет дополнительный эффект для национальной экономики.  

В настоящей главе рассматриваются возможности комплексного применения 

системного многоуровневого подхода и многокритериальной оценки для ана-

лиза эффективности предприятий по производству автокомпонентов. 

В первой главе настоящей работы были выделены основные тенденции и обо-

значены ключевые проблемы производителей автокомпонентов в России. На 

пути решения обозначенных проблем выделены подзадачи отбора наиболее эф-

фективных объектов с целью их интеграции в различные звенья цепочки созда-

ния стоимости. На наш взгляд, логика решения системных проблем в автоком-

понентной промышленности может выглядеть, как показано на рис. 2.1. 

 

 

 

Рисунок. 2.1. Логика решения системных проблем отрасли автомобильных компонентов. 

Источник информации: разработано автором 
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Процесс повышения эффективности как отдельных компаний-производителей 

автокомпонентов, так и всего сегмента автокомпонентов идет через повышение 

эффективности на каждом уровне экономической иерархии и затрагивает раз-

личные заинтересованные группы. Поэтому мы предлагаем в качестве базы ре-

шения обозначенных задач применять научные и методические подходы, осно-

ванные на комплексном применении методов системного многоуровневого и 

многокритериального анализа. 

 

2.1.1. Многоуровневый подход к анализу эффективности предприятий 

по производству автокомпонентов 

 

Большинство сложных систем как природного происхождения, так и руко-

творных, можно описать иерархической структурой. Практически в любой книге 

по менеджменту есть описание организационных структур различного типа, 

также достаточно полно описаны многоуровневые системы в теории управления 

социально-экономическими системами. Прикладная теория и методология ис-

следования экономики как многоуровневой системы основательно разработаны 

в трудах академика Ярёменко Ю.В. [119]. Основные положения многоуровне-

вого подхода для анализа организационно-экономических систем и выбора эф-

фективных экономических решений рассматриваются в работах профессора Юр-

лова Ф.Ф. [112, 113].  В работе профессора Новикова Д.А. сформулирован прин-

цип рациональной централизации для многоуровневых систем, который нашел 

применение в диссертации [56]. Тем не менее, в большинстве исследований не-

достаточно уделяется внимание практическим вопросам экономического ана-

лиза многоуровневых технологических систем, в частности это касается автомо-

бильной промышленности. 

Классической работой, которая остается актуальной и по сей день, является 

монография «Теория иерархических многоуровневых систем», написанная из-

вестным исследователем в области теории систем М.Д. Месаровичем в соавтор-

стве с Д. Мако и И. Такахара [48]. 
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Базовые положения монографии нашли отражение в данном исследовании, 

применительно к технологическим системам экономики производства автомо-

бильных компонентов.  

Основные положения системного многоуровневого подхода применительно к 

производству автокомпонентов предлагается применить для решения следую-

щих задач: 

• задача прогнозирования развития сегмента автокомпонентной промыш-

ленности на уровне отрасли; 

• задача среднесрочного и долгосрочного планирования, как на уровне сег-

мента, так и на уровне крупных и средних интегрированных структур (хол-

динги, корпорации); 

• задача отбора эффективных предприятий при интеграции поставщиков 

компонентов и производителей автомобилей, а также при интеграции в раз-

личные звенья цепочки создания новых видов компонентов; 

• построение систем оперативного управления на базе комплексов АСУП 

(автоматизированные системы управления предприятием); 

• построение систем принятия решений на различных уровнях системы ор-

ганизации производства компонентов; 

• разработка государственных программ развития производства автокомпо-

нентов; 

• оптимизация системы поставок автокомпонентов; 

• планирование и управление капитальным строительством и реконструк-

цией действующих предприятий; 

• планирование и управление исследованиями и разработками (НИР и ОКР), 

а также всем комплексом предприятий по научно-техническому прогрессу. 

Многоуровневый подход, базирующийся на теории сложных систем, может 

быть использован и при решении других задач. 

В настоящей работе предлагается применение указанного подхода при анализе 

предприятий по производству автокомпонентов. Одной из задач, относящихся к 



61 
 

указанным предприятиям, является задача оценки экономической эффективно-

сти экономических систем как на уровне предприятий, так и их подразделений 

или бизнес-единиц. 

В данном случае возникает необходимость многоуровневого анализа в си-

стеме предприятие-подразделение. В качестве подразделения выступают цеха, 

либо структурные подразделения предприятия, каждое из которых ориентиру-

ется на собственный сегмент рынка сбыта продукции. Деятельность подразделе-

ний учитывается при анализе результатов деятельности предприятия. 

Рассматриваемая теория может быть актуальной при анализе существующих 

российских или совместных предприятий автокомпонентов, а также иностран-

ных предприятий данного профиля. 

Повышение эффективности любой экономической системы связано с реше-

нием комплекса проблем: оптимизация работы управленческой структуры, опре-

деление первоочередных целей и критериев, позволяющих оценить эффектив-

ность принимаемых решений, наличие средств и методов выбора решений, при-

знанных эффективными. Наиболее актуальной проблемой является задача инте-

грации в более сложные экономические структуры типа холдинга или корпора-

ции. В качестве критериев анализа эффективности предприятий могут выступать 

экономические, социальные, энергетические или экологические показатели. Та-

ким образом, применение многоуровневого подхода позволяет эффективно ре-

шать задачи построения и оптимизации деятельности сложных систем производ-

ства автокомпонентов. 

Суть применения многоуровневого подхода состоит в том, что различные про-

цессы, такие как экономические, технологические, организационные или иные 

другие, рассматриваются через призму иерархических структур, свойственных 

тем системам, в рамках которых эти процессы рассматриваются. Сложные инте-

грированные структуры производства автокомпонентов являются объектом при-

менения методов и подходов многоуровневого анализа.  
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Как было сказано ранее, одним из основных принципов построения и функци-

онирования многоуровневых систем является принцип иерархии, что в полной 

мере применимо к сегменту производства автокомпонентов. 

В основе построения любой иерархии лежит принцип вертикального соподчи-

нения подсистем, а сама система представляет семейство подсистем, которые 

взаимодействуют между собой. Взаимодействие происходит как по вертикали, 

так и по горизонтали, причем вертикальное взаимодействие не обязательно про-

исходит только между соседними уровнями [48]. Применительно к автокомпо-

нентной промышленности этими уровнями будут: уровень отрасли (как правило, 

представлен государственными структурами), уровень холдинга или корпора-

ции, уровень предприятия или совместного предприятия. 

При рассмотрении системы организации производства автокомпонентов как 

иерархической требуется выполнять декомпозицию ее параметров по уровням 

иерархии, где в качестве параметров можно рассматривать: цели подсистем каж-

дого уровня, критерии оценки, способы достижения целей. 

В теории многоуровневых иерархических систем особое место занимает во-

прос координации взаимодействия подсистем, т.е. говоря о производителях ав-

токомпонентов понимается их согласованное действие как между собой, так и 

производителями автомобилей. 

Таким образом, функция координации возлагается на вышестоящую управля-

ющую систему с целью согласования взаимодействия между нижестоящими 

подсистемами. В качестве критерия оценки эффективности вышестоящей управ-

ляющей систем будет значение показателя, который показывает уровень дости-

жения общей глобальной цели системы. В случае с производством автокомпо-

нентов этой целью будет рост добавленной стоимости [72, 83].  

Так как каждая подсистема нижестоящих уровней, прежде всего, будет ста-

раться достичь своих собственных целей, это приведет к конфликту, что будет 

сильно мешать достижению общей глобальной цели. Здесь можно привести при-

мер использования производителями комплектующих некачественных дешевых 

компонентов китайского производства, что повышает рентабельность 
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производителей, но снижает добавленную стоимость произведенного автомо-

биля в целом. В таком случае усилия координатора должны быть направлены 

либо на ослабления такого конфликта, либо на полное его устранение. 

Таким образом, рассматривая понятие координируемости системы примени-

тельно к задачам повышения эффективности промышленности автокомпонен-

тов, можно сделать выводы, перечисленные далее. 

1. Задача координации деятельности подсистем актуальна в случае наличия 

у подсистем нижестоящих уровней собственных целей. Применительно к авто-

компонентной промышленности этими подсистемами могут быть: холдинги и 

корпорации, автомобилестроительные компании, производители компонентов 1-

го, 2-го и 3-го уровней, конструкторские и исследовательские компании и т.п. 

2. Наличие собственных целей у подсистем нижестоящих уровней часто мо-

жет приводить к конфликтам интересов. Разнонаправленность интересов может 

возникать между государственными структурами и производителями автомоби-

лей и компонентов, между отечественными и иностранными производителями, 

между автомобилестроителями и производителями компонентов, между произ-

водителями компонентов между собой и т.д.  

3. Для устранения или минимизации влияния конфликтов интересов одной из 

основных функций вышестоящего элемента-координатора должно быть нахож-

дение компромиссных решений и создание системы стимулов и ограничений. 

4. Форма нахождения компромиссов, стимулов и ограничений может пред-

ставлять различные меры организационного, финансового, законодательного, 

силового или иного характера.  

Наиболее значимыми характеристиками при рассмотрении многоуровневых 

систем являются [48]: 

• декомпозиция подсистем по вертикали; 

• ограниченность возможности принятия решений на отдельном уровне; 

• приоритет вышестоящей системы над нижестоящей; 

• возможность вмешательства со стороны элемента вышестоящего уровня 

относительно нижестоящего. 
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При создании и оптимизации многоуровневых иерархических систем необхо-

димо четкое понимание целей, средств их достижения, критериев оценки эффек-

тивности подсистем различного уровня. Применение принципа декомпозиции по 

вертикали позволяет существенно упростить решение этих задач. 

Трудность анализа эффективности систем производства автомобилей обу-

словлена сложным построением интегрированных производственных структур, 

состоящих из множества взаимосвязанных и соподчиненных подсистем. Это свя-

зано, в частности, с необходимостью учета интересов различных подсистем 

сложной производственной системы. В общем случае интересы управляющей 

системы, предприятий и поставщиков могут не совпадать. Приоритет действий 

подсистем, расположенных на высших уровнях иерархии, по отношению к под-

системам низших уровней является свойством любых производственных систем. 

Возможность вмешательства со стороны элемента вышестоящего уровня отно-

сительно нижестоящего также является свойством любых организационно-про-

изводственных систем.  

Для успешной работы всей организационно-производственной системы авто-

компонентной промышленности необходимо, чтобы цели подсистем каждого 

уровня были согласованы между собой, т.е., иными словами, должна быть согла-

сованность целей государства, корпорации, предприятия, сотрудников и конеч-

ных потребителей.  

Принцип согласования или «постулат совместимости» играет ключевую роль 

в процессе достижения всей системой общей цели, на которую завязаны все под-

системы различных уровней. Применение данного принципа позволяет пра-

вильно поставить задачу и набор целей для нижестоящих уровней, что позволяет 

координировать деятельность экономических систем в рамках единой «супер-

цели», как связанных в единую организационную систему, так и завязанных 

только на технологическую цепочку. 

Речь идет о согласовании целей на различных уровнях в процессах разработки 

и производства автокомпонентов. Необходимость согласования указанных це-

лей обусловлена тем, что в общем случае они могут быть различными как между 
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предприятиями в сегменте отрасли, так и между различными уровнями внутри 

предприятия или корпорации. 

Наиболее просто проблема координации рассматривается с позиции двухуров-

невой системы. Такие системы являются наиболее понятными, также их можно 

рассматривать как отдельные модули при синтезе многоуровневых систем с 

уровнем иерархии больше двух. При анализе экономической эффективности с 

позиций многоуровневого подхода в качестве двухуровневой системы целесооб-

разно рассматривать само предприятие. 

Задача координации сводится не только к взаимодействию подсистем между 

уровнями иерархии в рамках глобальной цели, но и между собой. Отсюда выте-

кает еще одна причина возникновения конфликтов из-за того, что элементы, 

находящиеся на одном уровне, не имеют информации о решениях, принятых 

другими элементами этого же уровня. Поэтому в задачу координатора входит 

оказание на подсистемы иерархии корректирующего воздействия, приводящего 

к таким взаимодействиям между элементами, которое двигает всею систему к 

общей глобальной цели. 

В теории иерархических систем выделяют три принципа координации, бази-

рующиеся на постулате совместимости, суть которых сводится к следующему: 

1) прогнозирование взаимодействий; 

2) оценка взаимодействий; 

3) согласование взаимодействий. 

Синтез многоуровневых систем подразумевает реализацию первого принципа 

как при их прогнозировании, так и при прогнозировании деятельности различ-

ных подсистем. Второй принцип может использоваться при оценке эффективно-

сти предприятий, входящих в сложную систему с учетом их взаимодействия. В 

данном случае следует учитывать эффект суммирования результатов от взаимо-

действия (синергия), обусловленный преимуществами, которые дает связанная 

работа подсистем. Эти преимущества могут быть следствием концентрации ре-

сурсов, увеличения масштаба производства, сокращением производственных 
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издержек, устранением излишних управленческих структур, повышением инно-

вационной активности предприятий, входящих в холдинг и т.п. 

Необходимость применения третьего принципа обусловлено важностью про-

цесса согласования целей, задач, а также способов достижения целей сложной 

интегрированной системы. К подобным системам относятся сложные проектные 

команды и корпорации. Их цели, средства достижения целей, критерии эффек-

тивности управляющей системы и подсистем, относящихся к разным уровням 

иерархии, могут быть различными. Здесь же возникает необходимость согласо-

вания решений, принимаемых в многоуровневой системе.  

 

2.1.2. Иерархический принцип организации системы производства 

 автомобильных компонентов 

 

Важным обоснованием применения многоуровневого подхода при анализе 

экономической эффективности объектов промышленности автокомпонентов яв-

ляется иерархическая технологическая структура экономики производства, ко-

торая вытекает из особенностей технологической цепочки создания стоимости 

автомобиля [13].  

Многоуровневая модель взаимодействия предприятий, производящих авто-

компоненты различного уровня сложности, как между собой, так и с автомоби-

лестроительными компаниями, показана на рис. 2.2. 

Технологическая структура экономики производства автокомпонентов в авто-

мобильной промышленности состоит из целого ряда субъектов, которые охваты-

вают различные технологические звенья, начиная от производства специфиче-

ского сырья и заканчивая разработкой и производством сложнейших закончен-

ных агрегатов и систем. Предприятия взаимосвязаны между собой и, в зависи-

мости от положения в цепочке создания стоимости, относятся к 1-й, 2-й или 3-й 

группе. Компании автопроизводители работают, как правило, непосредственно 

с производителями законченных агрегатов, деталей кузова автомобиля и систем. 

К таким предприятиям-партнерам автозаводов относятся предприятия 1-го 
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уровня. Более того, таким компаниям делегируют также функции НИОКР. Ком-

пании 1-го уровня следуют той же стратегии, что и автопроизводители и пере-

дают часть функций разработки и производства компонентов своих систем ни-

жестоящим производителям 2-го уровня. В свою очередь, производители компо-

нентов 2-го уровня загружают компании 3-го (самый нижний в иерархии произ-

водителей компонентов) уровня. Такая система передачи функций НИОКР и 

производства компонентов от автопроизводителей к производителям автокомпо-

нентов создает многоуровневую иерархическую систему, которая наиболее ха-

рактерна для автомобильной промышленности.  

 

 

 

Рисунок 2.2. Многоуровневый принцип технологической структуры экономики производ-

ства автомобильных компонентов. Источник информации: разработано автором 

 

Многоуровневая система производства автокомпонентов обладает рядом важ-

ных свойств [142, 143]: 

• количество производителей увеличивается по мере продвижения от верх-

него уровня к нижнему; 

• «качество ресурсов» компаний уменьшается от производителей вышестоя-

щего уровня к нижестоящему; 
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• снижается интеллектуальный, инновационный, технологический и произ-

водственный капитал от 1-го уровня к 3-му. Также снижается привлекатель-

ность для талантливых специалистов; 

• компании 1-го уровня, как правило, являются непосредственным поставщи-

ком компонентов автомобилестроительных компаний, в свою очередь, компа-

нии 2-го уровня являются поставщиками производителей 1-го уровня. 

• предприятия 1-го и 2-го уровней участвуют совместно с автопроизводите-

лем в разработке новой модели автомобиля; 

• деятельность предприятий более низкого уровня скоординирована выше-

стоящим уровнем, а все предприятия автокомпонентов скоординированы ав-

томобильными компаниями-заказчиками. 

Рассматривая множество предприятий по производству автокомпонентов в 

качестве элементов различных уровней иерархии, а также в зависимости от их 

вклада в процесс создания стоимости автомобиля, мы понимаем, что на самом 

деле не существует строгого разделения, а только обозначение наличия разли-

чий. Более того, как правило, большинство компаний охватывают несколько 

уровней. К примеру, некоторые автомобилестроительные компании имеют соб-

ственные подразделения по производству компонентов или в рамках предпри-

ятия автокомпонентов могут функционировать производства, производящие 

как законченные узлы, так и элементарные детали для них. Таким образом, ак-

туальной задачей экономического анализа является выбор эффективных стра-

тегий, с целью создания оптимальных производственных систем, обладающих 

высоким уровнем добавленной стоимости на каждом этапе передела продук-

ции. 

Технологическая структура экономики производства автокомпонентов в авто-

мобильной промышленности представляет собой иерархическую систему, кото-

рая обладает следующими характеристиками: 1) множество предприятий сег-

мента производства компонентов представляет из себя множество подсистем с 

собственным набором целей и правом самостоятельного принятия решений; 2) 
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они являются частью глобальной системы (иерархии) автомобильной промыш-

ленности (рис. 2.3). 

 

 

Рисунок 2.3. Иерархия производителей автомобильных компонентов в автомобильной 

промышленности. Источник информации: разработано автором 

 

На рис. 2.3 представлен общей вид многоуровневой системы производства ав-

томобильных компонентов. Применяя многоуровневый подход, общую систему 

целесообразно разбить на модули, каждый из которых представляет двухуровне-

вую систему, что существенно упростит процесс анализа. Рассматривая предпри-

ятие как двухуровневую систему на нижнем уровне, выделяют подразделения, 

обладающие определенной степенью самостоятельности. 

Стрелки на рис. 2.3 обозначают вертикальное взаимодействие между подси-

стемами:  

• 1, 2, 3 – группа координирующих сигналов; 

• 1-n, 2-m, 3-k – группа сигналов обратной связи. 

В качестве координирующих сигналов могут использоваться: задания на про-

ведение НИОКР в рамках проекта создания или модернизации агрегата/системы, 
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стандарты качества, объем производства, время поставки, экологические стан-

дарты. В качестве сигналов обратной связи – показатели работы предприятия, 

содержащие информацию относительно процесса, координируемого подсисте-

мой вышестоящего уровня.  

Многоуровневым иерархическим системам свойственен определенный набор 

характеристик: подсистемы иерархии располагаются вертикально; подсистемы 

верхнего уровня имеют приоритетное право над нижестоящими; действия под-

систем верхнего уровня во многом определены действиями нижестоящих эле-

ментов [48; 57]. 

С целью выбора эффективных экономических стратегий, компаниями сег-

мента по производству компонентов анализируются следующие сочетания уров-

ней иерархии: 

1) уровень народного хозяйства, где в качестве координатора выступают гос-

ударственные структуры, заинтересованные в развитии автомобилестроитель-

ной отрасли, включая промышленность автокомпонентов. С этих позиций ана-

лизируются следующие уровни иерархии: автомобилестроительные компа-

нии, предприятия, производящие компоненты всех трех уровней; 

2) уровень холдинга или корпорации. В этом случае анализ проводится для 

отбора предприятий по производству компонентов 1-го, 2-го и 3-го уровней с 

целю их последующей интеграции или создания совместных предприятий; 

3) уровень предприятия, когда анализируются подразделения или бизнес-

единицы, с целью формирования стратегии развития компании или интегра-

ции этих подразделений во внешние цепочки стоимости. 

В качестве примеров организации и взаимодействия подсистем различного 

уровня при производстве автомобильных компонентов рассмотрим производ-

ство крупного элемента кузова автомобиля и рулевого управления [142] (рис. 2.4, 

2.5). 
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Рисунок 2.4. Пример 1 – Организация производства крупной детали кузова.  

Источник информации: разработано автором 

 

Рис. 2.4 схематично описывает процесс создания крупной детали кузова авто-

мобиля. Сама конструкция и технические требования разрабатываются сов-

местно с автомобилестроительной компанией (OEM original equipment manufac-

turer - «оригинальный производитель оборудования») на этапе проектирования 

автомобиля. Предприятие 1-го уровня изготовляет наиболее технологичную 

часть оснастки – штамповочные формы для прессования металла. Далее эти 

пресс-формы передаются производителю 2-го уровня (уровень 2.1), также этой 

компании передается металл, в качестве давальческого сырья. Добавленная сто-

имость на этом этапе состоит в использовании парка прессового оборудования 

этого предприятия. Более мелкие специфические детали, такие как кронштейны, 

замки, крепежные элементы производит также производитель 2-го уровня, но с 

более простым технологическим содержанием (уровень 2.2). Оба предприятия 

являются поставщиками компании 1-го уровня (заказчика), который осуществ-

ляет конечную сборку и тестирование изделия, после чего продукцию отгружают 

автозаводу в соответствии с графиком работы конвейера. 

 

  
 

Рисунок 2.5. Пример 2 – Организация производства системы управления автомобиля.  

Источник информации: разработано автором 
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В примере на рис. 2.5 описывается процесс взаимодействия предприятий по 

производству автокомпонентов в рамках трехуровневой системы. Объектом про-

изводства является система рулевого управления. Производитель 1-го уровня яв-

ляется разработчиком изделия и заказчиком для предприятий-поставщиков ком-

понентов к этой системе.  В свою очередь, заказчиками этой компании являются 

различные автомобильные концерны. Все операции, кроме проектирования, фи-

нальной сборки и тестирования, делегированы производителям нижестоящих 

уровней. В данном примере все основные компоненты рулевого управления про-

изводятся на мощностях предприятия 2-го уровня. Это детали высокоточной об-

работки металла и гидравлической системы, которые спроектированы компа-

нией 1-го уровня. Остальные, менее значимые детали, с более простой техноло-

гией производства (литье и кузница), заказываются у производителя 3-го уровня, 

причем сырьем это предприятие обеспечивает заказчик, т.е. производитель 2-го 

уровня. 

Множество предприятий сегмента производства компонентов с позиций тео-

рии иерархических систем относится к классу организационных иерархий [48]. 

Такие системы обладают отличительным свойством, суть которого состоит в 

том, что хотя системы верхнего уровня и определяют во многом действия ниже-

стоящих элементов, эти элементы не являются полностью управляемыми ими. 

Подсистемы нижестоящих уровней при выборе решения руководствуются соб-

ственными интересами. Эти интересы могут не совпадать с целями вышестоя-

щих уровней. Такая свобода в выборе решений обеспечивает рациональное рас-

пределение ответственности по всей иерархии и является существенным усло-

вием эффективности многоуровневой структуры. 

Ранее мы дали описание технологической системы экономики производства 

автокомпонентов. Однако с точки зрения системного взгляда на проблемы про-

изводства автокомпонентов целесообразно рассмотреть их с позиции интересов 

народного хозяйства. 

Как было отмечено в первой главе настоящей работы, одним из путей повы-

шения эффективности сегмента автокомпонентов является концентрация 
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ресурсов (материальных, финансовых, организационных, интеллектуальных) пу-

тем создания интегрированных структур: холдингов, совместных предприятий и 

т.д., а также повышения уровня локализации в автомобилях, производимых ино-

странными автоконцернами на территории Российской Федерации. В настоящее 

время действует ряд государственных программ, предусматривающих стимули-

рование таких процессов [16, 37, 39]. 

Целью государственных программ поддержки как автомобильной промыш-

ленности в целом, так и сегмента автокомпонентов в частности, является суще-

ственное увеличение добавленной стоимости на всех этапах создания стоимости 

автомобиля [72]. Поэтому деятельность всех подсистем автомобильной промыш-

ленности, с позиции государства, рассматривается через призму «суперцели», в 

качестве которой выступает рост добавленной стоимости в автомобильной про-

мышленности. 

Таким образом, организационно-экономическая система развития автокомпо-

нентной промышленности может быть изображена в виде иерархической струк-

туры, изображенной на рис. 2.6. 

 

 
 

Рисунок 2.6. Иерархическая система развития сегмента автокомпонентной промышленно-

сти. Источник информации: разработано автором 

 

На рис. 2.6 изображена трехуровневая система, в которой в качестве вышесто-

ящей управляющей системы выступает набор правительственных структур, а в 



74 
 

качестве нижестоящих – сложные интегрированные структуры, к которым 

можно отнести холдинги и глобальные корпорации. Нижний уровень иерархии 

рассматривается как процесс производства автокомпонентов, и представлен 

набором уже существующих и новых предприятий, а также совместных с ино-

странными компаниями предприятий. 

В качестве сигналов вертикального взаимодействия могут быть применены: 

 – координирующий сигнал: максимизация добавленной стоимости по всем 

переделам цепочки ее создания компонентов; 

 – сигнал обратной связи: уровень локализации автокомпонентов; 

m – управляющий сигнал: инвестиции в проект производства группы компо-

нентов; 

z – возмущающий сигнал: низкий уровень НИОКР. 

Для данной системы характерны следующие свойства: 

1) все множество предприятий подразделяется на группы подсистем, относя-

щиеся к отдельным уровням иерархии и взаимодействующие между собой; 

2) вышестоящие элементы обладают приоритетом в принятии решения и 

несут в себе функцию координации нижестоящих подсистем; 

3) предприятия расположены иерархически в том смысле, что часть из них 

либо управляются напрямую вышестоящей структурой (холдинг-предприя-

тие, предприятие-подразделение), либо находится в непрямой зависимости от 

них, к примеру, отношение заказчик-поставщик. 

Ранее мы отмечали, что несмотря на наличие общей цели-суперцели, многие 

подсистемы, образующие иерархию, имеют конфликты интересов как между со-

бой, так и с управляющим элементом (координатором). Отсюда вытекает еще 

одно важное свойство многоуровневых систем – множественное целеполагание. 

То, что системы являются многоцелевыми, есть необходимое условие для их эф-

фективного координирования (управления). 

Ниже приводится описание классов задач многоуровневого анализа эффектив-

ности хозяйственной деятельности предприятий автокомпонентов. 
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Задача первого класса: имеет следующие признаки: количество уровней ана-

лиза – 1, количество показателей эффективности – 1, количество принципов оп-

тимальности – 1. Под уровнем анализа можно рассматривать группы анализиру-

емых объектов, находящихся на любом уровне иерархии технологической струк-

туры экономики производства автокомпонентов. В качестве показателей эффек-

тивности могут выступать экономические, социальные, энергетические, эколо-

гические и др. Принцип оптимальности может представлять, например, принцип 

удовлетворения потребностей заинтересованных сторон. В качестве примера 

можно привести оценку эффективности инвестиционного проекта в рамках од-

ного производственного подразделения, выведенного в бизнес-единицу, где в ка-

честве показателя эффективности используется норма рентабельности, при этом 

другие показатели не имеют особого значения. 

Понятие «бизнес-единица» и описание его сути дано в работе профессора 

Ю.В. Трифонова [101]. 

Задача второго класса: отличается от задач первого класса несколькими по-

казателями эффективности. В этом случае, задача анализа экономической эффек-

тивности решается с использованием набора показателей. В данном случае воз-

никает проблема разрешения противоречий применяемых показателей. В каче-

стве средства разрешения проблемы выступает многокритериальный выбор. К 

примеру, это может быть задача оценки различных вариантов инвестиционных 

проектов, применительно к производству одного и того же изделия, но с исполь-

зованием разных технологий. 

Задача третьего класса: количество уровней анализа – 1, количество показа-

телей эффективности – N, количество принципов оптимальности – M. Для дан-

ного класса задач характерна проблема выбора принципов оптимальности. При-

мером является задача оценки проектов по автоматизации производства, где в 

качестве принципов оптимальности может выступать как принцип минимума за-

трат, так и принцип максимума эффекта. 

Задача четвертого класса: количество уровней анализа – Х, количество по-

казателей эффективности – 1, количество принципов оптимальности – 1. К 
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примеру, уровнями анализа могут быть: корпорации, предприятия автокомпо-

нентов 1-го, 2-го или 3-го уровней, бизнес-подразделения этих предприятий. 

Проблема согласования решений, принимаемых на разных уровнях анализа, в 

данном случае является ключевой. Ярким примером в данном случае может быть 

задача отбора наилучших поставщиков, когда нужно проанализировать постав-

щиков по всей технологической цепочке. 

Задача пятого класса: количество уровней анализа – Х, количество показате-

лей эффективности – N, количество принципов оптимальности – 1. В этом случае 

подходит пример задачи с оптимальным выбором поставщиков компонентов для 

автозавода, но с несколькими показателями эффективности, допустим, цена и от-

срочка платежа. 

Задача шестого класса: количество уровней анализа – Х, количество показа-

телей эффективности – N, количество принципов оптимальности – M. Данный 

класс задач включает особенности, характерные для задач остальных классов. В 

качестве примера может быть ситуация создания интегрированной структуры с 

целью производства крупного агрегата или узла, когда необходимо объединить 

предприятия и связать их в одну общую технологическую цепочку под управле-

нием из единого центра. 

Разработанная классификация задач анализа эффективности предприя-

тий/подразделений автокомпонентов, которая отличается учетом особенностей 

иерархической организации экономики автомобильной промышленности, позво-

ляет осуществлять выбор методов анализа и применять оптимальные способы 

решения этих задач применительно к предприятиям данного сегмента. 

 

2.2. Принципы и методы многокритериального анализа эффективности 

хозяйственной деятельности предприятий 

 

Для обоснования целесообразности применения принципов экономического 

анализа по совокупности показателей, применительно к предприятиям автоком-

понентов, были решены следующие задачи: 
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1) определена сущность многокритериального подхода; 

2) приведены примеры многокритериального анализа эффективности; 

3) дана оценка целесообразности использования рассматриваемого подхода 

при эконмическом анализе эффективности предприятий автокомпонентов. 

Оценка экономической эффективности называется многокритериальной, если 

она осуществляется на основе совокупности критериев (показателей) [114]: 

niKK i ,1},{ ==  

Показатели iK  могут относиться не только к группе экономических показате-

лей, но также к социальным, энергетическим, экологическим и т.п. 

Каждый из показателей iK  зависит от вектора управления (параметров управ-

ления): 

mjXX iji ,1},{ ==  

В качестве 
ijX  могут быть: варианты реализуемых решений, организационно-

технические мероприятия, технические характеристики объектов и т.п. 

В общем случае показатели  iK  необходимо оптимизировать следующим об-

разом. Требуется определить вектор управления: 

mjXX iji ,1},{
00

==  

для каждого показателя, таким образом, чтобы одновременно обеспечить опти-

мальное значение по каждому из показателей: 

)(...)(),( 22

2

11

1

nn
XnxXxXx

xKoptxKoptxKopt


 

Сформулируем цель, как решение задачи оптимизации системы: 

)(max...)(max),(max 22
2

11
1

nn
XnxXxXx

xKxKxK


 

Задача минимизации формулируется следующим образом: 

)(min...)(min),(min 22
2

11
1

nn
XnxXxXx

xKxKxK


 

Применяя многокритериальный подход с целью выбора оптимальной эконо-

мической стратегии возможны случаи: 

1) совпадение набора оптимальных стратегий по каждому показателю; 
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2) стратегии различаются; 

3) частичное совпадение стратегий. 

Первая ситуация описывается следующим образом: 

00

2

0

1 ... nxxx ===  

Вторая ситуация отображается в виде неравенств: 

00

2

0

1 ... nxxx   

И, наконец, третья ситуация может быть представлена в виде: 

00

2

0

1 ... mxxx ===  

00

2

0

1 ... nmm xxx  ++
 

Обобщая вышеприведенные соображения, можно сказать, что ситуация, когда 

по всем показателям обеспечивается оптимум, маловероятна. Таким образом, 

дальнейший поиск решения сводится к нахождению компромисса.  

Пример 1. Поиск эффективного экономического решения по критериям при-

веденных затрат и периода окупаемости. 

Данные критерии применяют при выборе альтернатив инвестиционных реше-

ний или капитальных затрат. Возникает вопрос: будут ли совпадать решения при 

применении в качестве критериев предложенные показатели. С этой целью фор-

мулу срока окупаемости записываем в виде: 

н

ji

ji

C

K
 




=

,

,
    (1), 

Сопоставим варианты  i -го и j -го (набора альтернатив) применив критерий 

приведенных затрат: 

iHijНj CEKCEK ++   (2), 

После деления частей неравенства на HE , получим: 

iHijHj CKCK  ++    (3) 

Данное выражение преобразуется к виду: 

н

ij

ji

CC

KK
 

−

−
=    (4) 

Последнюю формулу можно представить следующим образом: 
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н

ji

ji

C

K
 




=

,

,
    (5) 

Следовательно, при использовании предложенного в примере набора крите-

риев мы получаем идентичные варианты оценки эффективности принимаемых 

решений. Тем не менее, на практике находят применение оба критерия, т.к. каж-

дый из них имеет свои особенности. В частности, критерий минимума затрат 

можно считать затратным, а критерий срока окупаемости характеризует анали-

зируемые системы с временной точки зрения. 

Пример 2. Выбор эффективных решений осуществляется с использованием 

показателей прибыли и рентабельности. 

Запишем выражение для прибыли: 

П(х) = TR (х) – TC (х),  (6), 

где TR(х) – валовый доход, TС(х) – валовые издержки. 

Условие максимизации прибыли: 

dП(х)/dх = 0.    (7) 

Показатель рентабельности продаж определяется по формуле: 

R = П(х)/ TC(х).   (8) 

Условие рентабельности продаж определяется в виде:  

dR(х)/dх = 0.    (9) 

Анализ указанных формул показывает, что условия максимумов прибыли и 

рентабельности в общем случае не совпадают и приводят к разным выводам от-

носительно эффективности принимаемых решений. 

В качестве показателей эффективности предприятий по производству авто-

компонентов выступают: экономические, социальные, энергетические, экологи-

ческие и иные показатели. Применение указанных показателей для определения 

степени экономической эффективности предприятия существенно затрудняется. 

Возникает необходимость применения теории многокритериального выбора для 

решения поставленных задач. 

 

Принцип доминирования 
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Формулировка принципа доминирования звучит следующим образом [114]: 

Если из двух сравниваемых альтернатив S1 и S2 альтернатива S1 не уступает 

ни по одному из критериев отбора альтернативе S2 и хотя бы по одному из кри-

териев превосходит ее, то альтернатива S1 превосходит альтернативу S2.  

Принцип Парето 

Суть принципа такова.   

Если на множестве сравниваемых альтернатив N можно выделить такое 

подмножество NЭ, что: 

а) ни для какой альтернативы ЭNS 1  не существует альтернативы ЭNS 2

, такой, что S2 доминирует над S1; 

б) для любой альтернативы ЭNS 1  найдется альтернатива ЭNS 2 , такая, 

что S2 доминирует над S1, 

то множество альтернатив NЭ является не улучшаемым по совокупности 

критериев {Кi}, а входящие в его состав альтернативы – несравнимыми между 

собой.  

 Такие альтернативы получили название оптимальных по Парето, а образуе-

мое ими подмножество – областью эффективных решений. Варианты, попавшие 

в данную область, признаются неулучшаемыми и несравнимыми между собой 

по данной совокупности критериев [114]. 

Метод комплексных показателей 

Суть метода заключается в следующем.  

Пусть множество сравниваемых вариантов анализируется по совокупности 

критериев К1, К2, …, КN. Есть множество вариантов их объединения, наиболее 

очевидными являются правила произведения и суммирования – соответственно:  


=

=
N

i

ij
j)(SКSК

1

iк )(


. 

или 
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где Кк – комплексный критерий эффективности; аj и Бj – весовые коэффициенты, 

принимаемые равными 1, если в соответствии с целевыми установками субъекта, 

принимающего решение, величину частного критерия Кj необходимо максими-

зировать, и – 1, если значение Кj необходимо минимизировать. j
КБ  – базовые 

значения показателей. За базовое значение показателей может быть принято: 

а) нормативное значение данного показателя, если такое существует (например, 0,1 

для коэффициента обеспеченности собственными средствами);  

б) наилучшее по стране, региону, отрасли или на области эффективных реше-

ний значение данного показателя; 

в) предельно достижимое значение данного показателя; 

г) ранее достигнутое значение данного показателя (если речь идёт о сравнении 

вариантов инноваций); 

д) значение показателей одного из вариантов.  

Правило приведения показателей к единому интервалу измерения означает, 

что перед формированием комплексного показателя исходные частные критерии 

подвергаются линейному преобразованию. Линейное преобразование не меняет 

соотношений между вариантами, но с его помощью можно устранить разброс 

исходных значений и заодно избавиться от размерности частных критериев. 

Формулы преобразования имеют следующий вид:  

minmax

max)(
KK

)К(SK
SК i
i

−

−
=  – для критериев максимума; 

minmax

min

KK

K)К(S
)(SК i
i

−

−
=  – для критериев минимума. 

Из этих формул явствует, что для любого исходного критерия критерий К’j(Si) 

будет равен нулю для оптимального варианта и единице – для наихудшего. В 

силу линейности преобразования можно утверждать, что все значения критерия 

К’j окажутся в отрезке [0; 1], причём все К’j окажутся безразмерными величи-

нами.  
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Поскольку оптимальное значение критерия К’j при всех j равно нулю, то опре-

делять комплексный критерий методом перемножения нецелесообразно – все ва-

рианты, оптимальные по отдельным частным критериям, в итоге окажутся равно 

оптимальными. Поэтому: 


=


=

N

i

ijiк )(SК)(SК
1

. 

Причём поскольку оптимальное значение любого К’j равно нулю, а наихудшее 

– единице, то Кк – критерий минимума.  

Правило ранжирования математически проще, кроме того, оно позволяет ра-

ботать не только с математически формализованными, но и с качественными по-

казателями (такими, как степень новизны или патентно-лицензионная чистота 

инновационного проекта). При использовании данного правила все сравнивае-

мые варианты ранжируются. Ранжирование проводится по каждому из крите-

риев.  

Вариант, которому присваивается 1-й ранг является оптимальным по рассмат-

риваемому критерию, далее следует менее предпочтительный вариант, которому 

присваивается 2-й ранг и т.д. Далее для каждого варианта находится сумма ран-

гов, после чего определяется оптимальное решение, т.е. вариант с наименьшим 

суммарным рангом. 

Метод выделения главного показателя при переводе остальных в разряд огра-

ничений 

Этот метод прост и понятен. Его суть состоит в том, что из всего набора кри-

териев требуется выбрать такой, который с позиции лица, принимающего реше-

ние, является наиболее значимым. Т.е. это означает, что минимизация или мак-

симизация этого критерия приведет к достижению заданной цели. Другие пока-

затели переводят в разряд ограничений. То, как формируется система ограниче-

ний, зависит от следующих факторов: 

• макроэкономической реальности, хозяйственно-экономического законода-

тельства (например, рентабельность продаж – не ниже ставки НДС, 
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рентабельность активов – не меньше ставки рефинансирования Центробанка, 

КТЛ – не меньше 1 и т.п.); 

• целевых установок субъекта, принимающего решения (например, ограничения 

на сроки достижения того или иного результата); 

• учета целевых установок других субъектов, от которых зависит процесс ре-

ализации принятого решения и его результаты. 

Основное назначение системы ограничений – по возможности сократить об-

ласть эффективных решений, в первую очередь – отсечь «угловые точки» (т.е. 

варианты, оптимальные по отдельным критериям). После выделения главного 

показателя и перевода остальных в разряд ограничений, задача векторной опти-

мизации превращается в обычную однокритериальную задачу [114]. 

 

2.3. Методика анализа эффективности предприятий автокомпонентов  

на основе многоуровневого подхода 

 

Одной из важных задач создания эффективной промышленности автомо-

бильных компонентов является анализ существующей производственной базы, 

т.е. тех предприятий и организаций, которые уже работают на соответствую-

щем рынке. Эти предприятия и организации находятся на разных уровнях 

иерархии создания стоимости, а также могут быть частями более сложных ор-

ганизационных систем. Выбор эффективных предприятий и/или подразделений 

с целью их дальнейшей компоновки в более сложные структуры целесообразно 

проводить через анализ экономической эффективности на основе многоуровне-

вого подхода [97]. 

Сущность основных этапов методики заключается в следующем: 

1. Определяются уровни иерархии анализа УАi внутри выбранной экономи-

ческой системы: УА={УАi}, i= n,1 .  

В качестве экономических систем могут выступать отрасли, регионы, кла-

стеры, холдинги, предприятия и т.д. В качестве уровней рассматриваются: 

народное хозяйство, отрасль, регион, корпорация, предприятие, подразделение, 
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отдел/цех и т.д. Например, на уровне корпорации, при выборе эффективных по-

ставщиков резинотехнических деталей, сравниваются предприятия данного сег-

мента промышленности; на уровне предприятия, при разработке инвестицион-

ной стратегии, сравнивается экономическая эффективность подразделений и це-

хов.  

2. Для каждого уровня анализа ставятся задачи: З={Зj}, j= I,1 , где Зj – задача 

j-го уровня иерархии, которая задается в виде вектора Зj={Зjk}, k= к,1 . Здесь Зjk – 

это задача k-го уровня, относящаяся к j-му уровню анализа. На разных уровнях 

анализа могут быть использованы следующие цели: 

− на уровне народного хозяйства или отрасли: увеличение добавленной стои-

мости по всем переделам создания стоимости, повышение уровня локализации 

при импортозамещении, различные социальные показатели; 

− на уровне региона: экономические показатели, влияющие на наполняемость 

бюджета, цели, связанные с реализацией государственных программ, социаль-

ные показатели благосостояния и удовлетворенности работников; 

− на уровне корпораций: набор экономических показателей для отбора под-

разделений организации или выбора предприятий для покупки и дальнейшей 

интеграции, когда ставится задача реализации какого-либо нового проекта 

(новая модель транспортного средства, производство линейки двигателей или 

другого сложного агрегата, или системы); набор социальных показателей для 

реализации социальных программ; 

− на уровне предприятия: набор экономических показателей для выбора эф-

фективных подразделений с целью разработки различных стратегий: инвести-

ционной, технологической, маркетинговой; интеграции предприятия в техно-

логические цепочки перспективных проектов; участие в государственных и 

региональных программах. 

Цели нижестоящих подсистем задаются, исходя из глобальных целей си-

стемы, т.е. иными словами – локальные цели не должны противоречить гло-

бальным. 
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3. Формирование вектора показателей эффективности экономических систем 

производства автокомпонентов для каждого уровня анализа: П={Пi}, i=1-n, где 

Пi – набор показателей, заданных на i-м уровне иерархии. 

Множество критериев на i-м уровне определяется в виде:  

Пi={ie}, e= L,1 , где Пie – показатель е-го вида, относящегося к i-му уровню ана-

лиза. 

Вектор показателей будет определяться исходя из целей анализа на каждом 

уровне иерархии. В качестве примера рассмотрим проект создания линейки пер-

спективных двигателей. 

На уровне народного хозяйства в качестве набора показателей эффективности 

могут выступать: доля НИОКР в общей стоимости проекта, доля деталей отече-

ственного производства, добавленная стоимость на каждом этапе создания сто-

имости; 

На уровне региона: величина инвестиций на территории региона, количество 

и качество новых рабочих мест; прогнозные показатели дополнительного дохода 

в бюджет; цели по выполнению социальных программ и инфраструктурных про-

ектов. 

На уровне корпорации: традиционные показатели эффективности инвестици-

онного проекта; показатели, учитывающие возможность участия в государствен-

ных и региональных программах поддержки; экономические и социальные по-

казатели предприятий и организаций, встраиваемых в технологические цепочки 

проекта. 

На уровне предприятия: показатели эффективности инвестиционных проек-

тов, реализация которых необходима для участия в рассматриваемом глобальном 

проекте; оценка существующего и привлекаемого кадрового потенциала; оценка 

существующего технологического потенциала. 

4. Задание набора управляющих воздействий для каждого уровня анализа: 

у={уi}, i= n,1 . 

Здесь уi – управляющее воздействие, используемое на i-м уровне анализа. 

Для i-го уровня набор управления определяется в виде: уi={уij}, j= I,1 ,  
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где уij – j-я составляющая набора управления, относящаяся к i-му уровню иерар-

хии.  

Для каждого уровня иерархии формируется свой управляющий набор, в зави-

симости от вышестоящей подсистемы. 

В качестве составляющих вектора управления могут быть наборы управляю-

щих переменных, имеющие различную природу: организационную, экономиче-

скую, финансовую, экологическую, социальную и т.д. 

Вектор управления воздействует на управляемые параметры подсистемы 

определенного уровне с целью оптимизации контрольных показателей (показа-

телей эффективности). 

На примере проекта создания перспективной линейки двигателей на отрасле-

вом уровне вектор управления может содержать следующий набор управляющих 

воздействий: освобождение от налогообложения инвестиционных средств пред-

приятий, идущих на создание производств для локализации компонентов, льгот-

ное налогообложение или полное освобождение для новых предприятий, осво-

ивших выпуск импортозамещаемых деталей и систем, внедрение программ 

льготного кредитования, льготные тарифы на услуги естественных монополий, 

стимулирование конечного спроса и т.д. 

Перечисленный набор управляющих переменных влияет на такие управляе-

мые параметры как прибыль, рентабельность, сроки окупаемости инвестиций. 

Улучшение перечисленных параметров позволяет оптимизировать целевой кри-

терий на рассматриваемом уровне, т.е. добавленную стоимость на каждом этапе 

создания стоимости двигателя. 

Здесь важно сказать, что на всех нижестоящих уровнях формируется свой век-

тор управления, но с учетом цели вышестоящей подсистемы. Возвращаясь к рас-

сматриваемому примеру, набор управляющих переменных на уровне корпора-

ции, вовлеченный в данный проект, должен учитывать глобальную цель выше-

стоящего уровня – повышение добавленной стоимости [108]. Такой же принцип 

лежит и в основе определения векторов управления для уровней предприятий и 

подразделений. 
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5. Определение  зависимостей критериев (показателей) эффективности  ана-

лизируемых  систем от управляющих факторов на каждом уровне анализа: 

П(x)={Пi(xi)}, i= n,1 , здесь Пi(xi)={Пij(xij)}, i= I,1 , где Пij(xij) – j-й показатель, от-

носящийся к i-му уровню иерархии [115]. 

Данный этап относится к разделу проектного моделирования и предполагает, 

что зависимости показателей эффективности от управляющих переменных опре-

делены до начала анализа. 

6. Определение экономической эффективности решений на каждом уровне 

иерархии системы. 

Существует два способа решения данной задачи: 

• выбор эффективных решений осуществляется от вышестоящего к нижесто-

ящему; 

• от нижестоящего к вышестоящему. 

К первому варианту относится группа ситуаций, когда процесс оценки эффек-

тивности решений запускается от верхнего уровня иерархии к нижнему. Данный 

способ целесообразно применять, когда эффективность того или иного проекта 

оценивается на государственном уровне, т.е. имеет народнохозяйственное зна-

чение. К таким общественно значимым проектам можно отнести создание образ-

цов военной техники, космических систем, объектов инфраструктуры, а также 

реализация социально значимых программ [115]. 

Такой подход к анализу экономической эффективности наиболее подходит 

для выбора решений в государственных компаниях или компаниях, со значи-

мой долей государственного участия, а также при разработке и реализации гос-

ударственных программ в тех отраслях, где требуется существенная государ-

ственная поддержка и развитие которых связано с национальной безопасно-

стью. 

Второй вариант, в основе которого лежит принцип снизу-вверх, применим для 

реализации проектов, где ключевыми показателями выступают коммерческие 

показатели эффективности. Здесь в качестве примера можно привести задачу от-

бора инвестиционных проектов различных по целям инвестирования. К примеру 
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– производить принципиально новое изделие, или модернизировать существую-

щее. Если рассматривать пример с точки зрения народнохозяйственной эффек-

тивности, то с верхнего уровня могла быть спущена задача создания нового об-

разца, и тогда, рассмотрение инвестиционных проектов ограничилось бы только 

рамками нового изделия, но процесс снизу-вверх допускает также вариант мо-

дернизации или вообще, полный отказ от инвестирования, если показатели ин-

вестиционного проекта не удовлетворяют инвестора. 

Более подробно процесс выбора эффективных решений по принципу сверху-

вниз можно описать следующим образом. 

• Определяется набор показателей эффективности на высшем уровне n рас-

сматриваемой иерархии: Пn={Пni}, i= n,1 . 

Здесь в качестве Пni могут выступать различные показатели, отражающие 

эффективность реализации глобальной цели системы, например глубина лока-

лизации изделия, добавленная стоимость, различные социальные показатели 

и т.д. 

• Определяется набор управляющих переменных для данного уровня анализа: 

Уn={Уnj}, j= I,1 . 

Это различные наборы показателей из инструментария государственных орга-

нов управления из сфер налогообложения, кредитования, тарифов, льгот, по-

шлин и т.д. 

• Установление зависимости между управляющими переменными и показа-

телями эффективности. 

• Формирование вектора эффективных экономических стратегий на рассмат-

риваемом уровне: 
nn XX 0 . 

Далее, аналогичным образом, производят анализ эффективности экономиче-

ского объекта на нижестоящих уровнях иерархии. 

• Формируют вектор эффективных экономических стратегий по всем анали-

зируемым уровням иерархии: X0
n, X0

n-1, …, X0
1. 
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Суть процесса снизу-вверх аналогична описанному ранее порядку действий, с 

той лишь разницей, что определение набора показателей эффективности проис-

ходит на нижних уровнях, к примеру, на уровне предприятия или подразделения. 

В дополнение к сказанному, подход выбора эффективных решений по прин-

ципу снизу-вверх не означает, что в качестве показателей эффективности рас-

сматриваются только коммерческие показатели.  

Допустим, что предприятие заинтересованно в участии в оборонном или ка-

ком-либо социально значимом проекте. В этом случае оно заинтересовано в до-

полнительных преимуществах, которые оцениваются в показателях, рассматри-

ваемых на высших уровнях анализа: уровень региона или отрасли. 

Таким образом, подход сверху-вниз применим в тех случаях, когда инициа-

тива исходит с верхнего уровня иерархии, а подход снизу-вверх, когда предпри-

ятие само заинтересовано в участии в проекте, предполагающем помимо чисто 

коммерческих результатов, достижение определенного значимого обществен-

ного эффекта. 

7. Проверка совместимости решений, полученных на разных уровнях иерар-

хии: 0

1

0

1

0 ... XXX nn  −
 

Иначе, данное условие можно сформулировать как приемлемость выбранных 

решений для каждого из рассматриваемых уровней анализа. 

8. Подбор схем компромисса, если не выполняется условие совместимости 

выбранных эффективных экономических решений [115]. 

В такой ситуации возможны следующие варианты: 

• подбор компромиссных решений при использовании подхода сверху-вниз; 

• подбор компромиссных решений при использовании подхода снизу-вверх. 

В первом случае определяется набор управляющих сигналов (управляющих 

переменных). Последовательность формирования сигналов идет от верхнего 

уровня иерархии к нижнему: nnnnnn  → −−−− ...2221 , где i  – 

управляющие сигналы, формируемые на i-м уровне анализа. В качестве сигналов 

управления могут выступать различные наборы управляющих переменных, 
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оказывающих влияние на управляемые переменные нижестоящего уровня. Сле-

дующим шагом происходит формирование информационных сигналов обратной 

связи, идущих от нижнего уровня к верхним: n  ...321 , где 
j  – ин-

формационный сигнал, формирующийся на j-м уровне. 

Процесс согласования решений по всем уровням иерархии «сверху – вниз» 

осуществляется следующим образом. 

В начальный момент времени процесс принятия решений описывается набо-

ром управляющих сигналов:  

  ninin ,1, ==   

и набором сигналов обратной связи:  

 njn  = , j= I,1 . 

Далее определяется набор показателей эффективности: 

( )  LeeKK nnnn ,1,*, ==  , 

где ( ) eK nnn *,  - е-й показатель эффективности, определяемый на соответству-

ющем (n-м) уровне анализа. 

Выбор решения на n-м уровне обусловливает принятие решений на других 

уровнях анализа. Следующий (n-1) уровень будет характеризоваться набором 

управляющих факторов: 

( )  miinn ,1,11 == −−   

И набором сигналов обратной связи: 

( )  Ijjnn ,1,11 == −−  . 

Используя указанные сигналы, формируется набор показателей эффективно-

сти на (n - 1) уровне анализа: 

( ) ( ) ( ) ( )( ) 
mnnnn KK 1111 ,* −−−− =  , 

где ( ) ( ) ( )( )
mnnnK 111 ,* −−−   - m-й показатель эффективности, формируемый на (n-1) 

уровне. 

Подобным образом, определяются решения, принимаемые на остальных уров-

нях анализа. Для 1-го (низшего) уровня можно записать: 
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Таким образом, предлагаемая методика, построенная на основе многоуровне-

вого подхода к анализу экономической эффективности, позволяет управлять 

этими решениями связанно, на каждом уровне иерархической системы. А 

именно такими экономическими системами и являются комплексы автомобиль-

ной промышленности и производства автокомпонентов. 

 

2.4. Метод и методики анализа эффективности предприятий  

автокомпонентов на основе многоуровневого подхода  

и методов многокритериального выбора 

 

При использовании многоуровневого подхода для анализа экономической эф-

фективности предприятий автокомпонентов предлагается использовать следую-

щий набор принципов: 

• принцип формирования набора уровней анализа рассматриваемых систем; 

•  принцип целеполагания;  

• принцип определения средств достижения целей многоуровневого анализа; 

• принцип рациональной централизации [56]; 

• принцип иерархии;  

• принцип координации; 

• принцип многокритериальности. 

Комплексное применение многоуровневого подхода и методов оценки по со-

вокупности показателей для анализа эффективности предприятий автокомпо-

нентов позволяет учитывать их многоуровневую технологическую структуру, а 

также делать качественные выводы, с учетом как набора экономических, так и 

социальных показателей. 

Описанный ранее комплексный системный подход послужил основой для раз-

вития исследования и разработки методов и методик, в основу которых 
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положено применение принципов многокритериального выбора и многоуровне-

вого подхода.  

Связь многоуровневого подхода, принципов многокритериального выбора и 

разработанных на их основе методов и методик анализа эффективности как на 

уровне предприятия, так и на уровне подразделения, показана на рис. 2.7. 

 

 

Рисунок 2.7. Разработка методов и методик анализа эффективности предприятий автоком-

понентов на основе комплексного подхода. Источник информации: разработано автором 

 

Таким образом, в основе метода лежит комплексное применение многоуров-

невого подхода и принципов многокритериального анализа (доминирования, Па-

рето, выделение главного показатели). Суть метода и его содержание отражены 

на рис. 2.8.  

Особенностью метода является то, что система производства автокомпонен-

тов рассматривается как трехуровневая иерархическая система с выделением 

подуровней: отраслевой, корпоративный (или проект в рамках данной струк-

туры), а также уровень предприятия автокомпонентов. Анализ эффективности 

предприятия осуществляется с учетом глобальной цели всей системы, на основе 

принципа рациональной централизации путем применения принципов много-

критериального выбора. 
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Рисунок 2.8.  Метод анализа эффективности хозяйственной деятельности предприятия  

автокомпонентов. Источник информации: разработано автором 

 

На основе данного метода разработаны методики выбора эффективного пред-

приятия по наборам экономических и социальных показателей. 

Назовем основные этапы предлагаемых методик. 

1. Формулирование целей исследования: выполнить сравнительный анализ 

эффективности предприятий по производству автокомпонентов с целью интегра-

ции наилучшего предприятия в цепочку создания стоимости (существующая или 

проект создания нового автомобиля/платформы) с учетом глобальной цели в сег-

мент производства автокомпонентов, производящих сопоставимые группы ком-

понентов.  

2. Отбор сопоставимых предприятий одного уровня иерархии в сегменте про-

изводства автомобильных компонентов. 

3. Краткая характеристика деятельности анализируемых предприятий. 

4. Определение основных экономических/социальных показателей предпри-

ятий сегмента автокомпонентов. 

5. Формирование таблицы показателей анализируемых объектов. 

6. Пошаговое использование принципов многокритериального анализа 

(принцип доминирования, Парето). 
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7. Ранжирование анализируемых объектов по набору абсолютных экономи-

ческих/социальных показателей (принцип выделения главного показателя и пе-

ревод остальных в разряд ограничений). 

8. Ранжирование объектов исследования по набору удельных экономиче-

ских/социальных показателей (принцип выделения главного показателя и пере-

вод остальных в разряд ограничений). 

 

2.5. Многоуровневый метод и методики для анализа экономической  

эффективности подразделений предприятий автокомпонентов  

по совокупности экономических и социальных показателей 

 

В основе предлагаемой методики лежат принципы многоуровневого подхода 

и многокритериального анализа.  

Отличие предлагаемого метода состоит в том, что предприятие рассматрива-

ется как двухуровневая иерархическая система. Уровень предприятия связан с 

уровнем подразделений жесткими связями. Подразделения скоординированы на 

уровне предприятия через локальную (для данного предприятия) цель, которая, 

в свою очередь может входить в противоречие с глобальной целью всей системы 

производства компонентов. 

Суть метода отражена на рис. 2.9. 

 

 

Рисунок 2.9. Метод анализа экономической эффективности подразделения.  

Источник информации: разработано автором 
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На основе данного метода разработаны методики анализа эффективности под-

разделения по наборам экономических и социальных показателей 

В качестве объекта анализа выступают подразделения или иные структурные 

единицы предприятий автокомпонентов. Анализ проводится с целью своевре-

менной коррекции воздействия на управляемые подсистемы. Таким образом, пе-

ред применением методики обязательным условием должно быть выделение 

глобальной цели всей системы на верхнем уровне, т.е. на уровне предприятия. 

Основные этапы методик: 

1) формулирование целей исследования в соответствии с координирующей 

целью на уровне предприятия; 

2) выбор подразделений, координируемых в рамках общей задачи; 

3) краткая характеристика анализируемых подразделений; 

4) согласование глобальной цели предприятия (системы) и целей подразделе-

ний (объекты). 

5) определение основных экономических/социальных показателей; 

6) формирование сводной таблицы показателей; 

7) определение эффективности по значениям показателей; 

8) ранжирование анализируемых объектов по набору экономических показа-

телей; 

9) ранжирование объектов исследования по набору социальных показателей; 

10) составление рекомендаций в зависимости от целей исследования. 

 

Выводы по главе 2 

 

1. Исследование проблем в области анализа экономической эффективности 

предприятий показало необходимость дальнейшего развития теории и практики 

на основе многоуровневого подхода и принципов многокритериального выбора. 

Комплексное применение указанных принципов и подходов позволяет учиты-

вать иерархическую экономическую структуру производства автокомпонентов и 
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проводить анализ с учетом целей в зависимости от уровня объекта исследования 

в конкретной экономической иерархии.  

2. Анализ многоуровневой экономической структуры производства автоком-

понентов показал, что одной из ключевых задач для повышения эффективности 

предприятий данного сегмента является их интеграция в существующие и новые 

цепочки создания стоимости. Экономический анализ на основе многоуровневого 

подхода позволяет осуществлять отбор наиболее эффективных предприятий на 

каждом из уровней исследования (на уровне отрасли, на уровне предприятия, на 

уровне подразделений предприятия). Разработанная классификация задач мно-

гоуровневого анализа позволяет осуществлять выбор методов исследования и 

применять оптимальные способы решения этих задач применительно к предпри-

ятиям указанного сегмента. 

3. В результате сопоставления способов задач экономического анализа пред-

приятий автокомпонентов сделан вывод, что наряду с многоуровневым подхо-

дом возникает необходимость учета совокупности показателей. Также обосно-

вана важность разработки методов исследования на базе комплексного примене-

ния принципов многокритериального анализа и многоуровневого подхода. 

4. На основе полученных в работе выводов были разработаны методы ана-

лиза эффективности предприятий автокомпонентов для исследования на уровне 

сегмента отрасли и уровне предприятия. В основе предлагаемых методов лежит 

совместное применение многоуровневого подхода и принципов анализа по сово-

купности показателей.   

5. Для практического применения предложенных методов автором разрабо-

таны методики анализа предприятия по экономическим и социальным показате-

лям. Две методики, соответственно для групп экономических и социальных кри-

териев, предложено для анализа на уровне сегмента отрасли и две для уровня 

предприятия. Данные методики позволяют производить ранжирование объектов 

исследования и отбирать наиболее эффективные из них, с учетом цели исследо-

вания. 
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Глава 3.  ПРИМЕНЕНИЕ ПОЛУЧЕННЫХ В ДИССЕРТАЦИИ  

НАУЧНЫХ РЕЗУЛЬТАТОВ ПРИ СРАВНИТЕЛЬНОМ  

ЭКОНОМИЧЕСКОМ АНАЛИЗЕ НА УРОВНЯХ  

ПРЕДПРИЯТИЙ АВТОКОМПОНЕНТОВ И ИХ ПОДРАЗДЕЛЕНИЙ 

 

Предлагаемые в данном диссертационном исследовании методы и методики 

анализа эффективности предприятий автокомпонентов были опробованы на при-

мерах реально действующих предприятий. Произведен отбор наиболее эффек-

тивных экономических объектов на двух уровнях: уровне предприятия и уровне 

подразделения. 

На первом этапе проведено исследование группы предприятий автокомпонен-

тов с целью выбора наиболее эффективного из них, исходя из выбранных крите-

риев эффективности. Для этого были отобраны сопоставимые по виду выпуска-

емых компонентов предприятия. Сравнение компаний проводилось согласно 

разработанным методикам, которые описаны в п. 2.4 настоящей диссертации. Ре-

зультаты исследования могут быть использованы вышестоящими структурами с 

целью интеграции предприятий (корпорации, холдинги, правительственные 

структуры) в цепочки создания стоимости продуктов, в перспективные проекты 

импортозамещения и/или создания новых видов транспорта, а также автомо-

бильными заводами для отбора поставщиков комплектующих. 

На втором этапе были исследованы объекты на уровне подразделения пред-

приятия. В качестве предприятия выбрано АО «САПТ», как базовый объект ис-

следования настоящей работы. Сравнение подразделений проводилось на основе 

методик, представленных в п. 2.5 диссертации. Результаты исследования могут 

быть использованы руководством предприятия для разработки и/или коррекции 

стратегических и оперативных планов развития. Более подробные рекомендации 

представлены далее. 

С целью интеграции разработанных в диссертации методов и методик была 

разработана модель системы анализа эффективности при разработке стратегиче-

ских и оперативных планов развития предприятий, которая может быть 
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использована как прототип для создания систем автоматизированного управле-

ния предприятием и систем поддержки принятия решений. 

Далее приводятся результаты применения методик на примерах действующих 

предприятий. Для удобства восприятия при ранжировании объектов использо-

вана цветовая палитра (рис. 3.1). 

 

 

 

Рисунок 3.1. Цветовая палитра ранжирования объектов исследования.  

Источник информации: разработано автором 

 

3.1. Методика сравнительного анализа эффективности предприятий  

автокомпонентов по экономическим показателям 

 

По результатам проведенного автором маркетингового исследования осуществ-

лен отбор группы конкурирующих предприятий. Отобранные предприятия отно-

сятся к производителям автокомпонентов 2-го уровня и выпускают близкий то-

варный ассортимент. 

Цель применения методики – путем ранжирования определить наиболее эф-

фективные предприятия. Ранжирование позволяет определить группу наиболее 

эффективных производителей в данном сегменте рынка и дает возможность ис-

пользовать лучшие практики при создании интегрированных структур, совмест-

ных предприятий, проектной деятельности, а также в работе государственных 

органов и ассоциаций производителей автокомпонентов. 

Глобальная цель в исследовании определена, как увеличение добавленной сто-

имости за счет роста доли конечной продукции [37, 39, 72, 74]. 
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В качестве экономических показателей используются: выручка, валовая при-

быль, прибыль до налогообложения, чистая прибыль, чистые активы. 

В качестве главного показателя выбран показатель чистой прибыли. 

• Краткая характеристика анализируемых предприятий по производству 

автокомпонентов 

ЗАО «ПК Автокомпонент Нижний Новгород» 

Компания специализируется на выпуске автомобильных компонентов из 

пластмассы. Штат компании около двух тысяч человек. Имеет производствен-

ные площадки в Нижнем Новгороде и Тольятти. Ключевыми заказчиками явля-

ются группа ГАЗ, международные компании Renault и Volkswagen, кроме того, 

компания работает на рынке вторичных запасных частей. Основной ассортимент 

продукции составляют детали интерьера, зеркала и панели приборов, а также 

наружные детали кузова [24]. 

АО «САПТ»  («Сосновскагропромтехника» ) 

Современное многопрофильное предприятие, главным образом специализи-

рующееся на выпуске автокомпонентов из пластмасс, композитных материалов, 

резины и цветного металла. Имеет собственное инжиниринговое подразделения 

с возможностью выполнять трехмерное сканирование деталей, создавать 3D мо-

дели, выполнять фрезеровку на 5-координатных станках. Компания также про-

изводит полимерные трубы, бассейны и емкости из полипропилена. Предприя-

тие поставляет свою продукцию на заводы группы ГАЗ, Соллерс, КамАЗ, Рост-

сельмаш, международным компаниям Магна, Даймлер и др. АО «САПТ» явля-

ется градообразующим предприятием Сосновского района Нижегородской обла-

сти со штатом сотрудников немногим менее 900 человек [118]. 

ООО «Сосновскавтокомплект» 

Предприятие было создано с целью своевременного обеспечения компонен-

тами конвейера Горьковского автомобильного завода. Основная продукция: пас-

сажирские сиденья в сборе, металлические детали кузова, изготовляемые мето-

дами проката и прессования, детали интерьера и безопасности. Активно 



100 
 

внедряются производственные системы Канбан, 5S. Ключевой заказчик – авто-

мобильный завод ГАЗ [60]. 

ООО «Лада-Лист» 

Компания специализируется на выпуске высококачественного листового пла-

стика из синтетических полимеров и сополимеров. Листовой пластик является 

исходным сырьем для деталей экстерьера и интерьера автомобиля, а также про-

изводства светотехники. Предприятие имеет производство по переработке ли-

стов методом вакуумного формирования и производит готовые изделия по тех-

ническим заданиям заказчика. Деятельность компании диверсифицирована и 

направлена на развитие тех рыночных сегментов, где массово востребован ли-

стовой пластик [59].  

ООО «Фабрика композитов» 

Специализируется на производстве полного цикла деталей из композицион-

ных материалов. Производит как экспериментальную, так и серийную продук-

цию по техническому заданию заказчика. Имеет собственное инжиниринговое 

подразделение, с фокусом на промышленном дизайне и 3D-моделировании. Ра-

ботает на рынках автокомпонентов, железнодорожного транспорта, спецтех-

ники. Также выпускает стеклопластиковые емкости для нужд строительной от-

расли [61]. 

Анализируемые предприятия и значения показателей сведены в табл. 3.1. 

Таблица 3.1 

Экономические показатели анализируемых предприятий 

 

Выручка, 

тыс. руб.  

Валовая 

прибыль, 

тыс. руб. 

Прибыль 

до налого-

обложения, 

тыс. руб.  

Чистая 

прибыль, 

тыс. руб. 

Чистые 

активы, 

тыс. руб.  

АО «САПТ»  2 174 140 271 379 247 734 192 663 835 493 

ЗАО «ПК Авто-

компонент Нижний 

Новгород» 

2 429 650 349 264 46 873 20 153 74 893 
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Поэтапное применение методики дало следующие результаты.  

1. Ранжирование компаний по абсолютным показателям: 1 – АО «САПТ», 

 2 – ЗАО «ПК Автокомпонент Нижний Новгород», 3 – ООО «Лада-Лист», 4 – 

ООО «Фабрика композитов», 5 – ООО «Сосновскавтокомплект». 

2. Компания АО «САПТ» является лидирующей в группе, что говорит о высо-

ком уровне управления и технологического развития, а это позволяет рассматри-

вать данную компанию, как эталонную для организации аналогичных произ-

водств или в качестве партнера при создании совместного предприятия. С точки 

зрения вышестоящих уровней иерархии в автомобильной промышленности АО 

«САПТ» интересно для интеграции его ресурсов в проекты создания новых об-

разцов техники, а также в международные и локальные цепочки поставок. 

С целью решения проблемы сопоставимости компаний по причине разных 

масштабов производства, предлагается оценивать предприятия по удельным по-

казателям. 

В качестве удельных показателей выбраны: TPIndex, валовая прибыль/количе-

ство сотрудников, чистая прибыль/количество сотрудников; рентабельность 

продаж.  

Данные по удельным показателям анализируемых предприятий сведены в 

табл. 3.2. 

 

Таблица 3.2 

Окончание табл. 3.1 

ООО «Сос-

новскавтоком-

плект» 

305 720 2 640 312 243 2 430 

ООО «Лада-

Лист»  
1 904 860 210 458 123 309 97 353 623 127 

ООО «Фабрика 

композитов»  
231 322 16 703 2 427 1 940 4 544 
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 Удельные показатели анализируемых предприятий. 

 

TPIndex*, тыс. 

руб./чел 

Валовая при-

быль / количе-

ство сотрудни-

ков, тыс. руб./ 

чел.  

Чистая при-

быль / количе-

ство сотрудни-

ков, тыс. руб./ 

чел.  

Рентабель-

ность продаж, 

%  

АО «САПТ»  2 473 308 219 8,7 

ЗАО «ПК Авто-

компонент Нижний 

Новгород» 

2 955 424 24 0,83 

ООО «Сос-

новскавтоком-

плект» 

1 551 13 1 0,1 

ООО «Лада-

Лист»  
5 686 628 290 5,1 

ООО «Фабрика 

композитов»  
882 63 7 0,84 

* TPIndex (Turnover-to-Personnel index) – отношение годовой выручки к численности сотрудников  

При анализе по удельным показателям в качестве главного выбран показатель 

рентабельности продаж. 

Таким образом, результат ранжирования компаний по производству автоком-

понентов по удельным показателям выглядит следующим образом: 1 – АО 

«САПТ», 2 – ООО «Лада-Лист», 3 – ООО «Фабрика композитов», 4 – ЗАО «ПК 

Автокомпонент Нижний Новгород», 5 – ООО «Сосновскавтокомплект». 

Следовательно, при ранжировании анализируемых предприятий как по абсо-

лютным, так и удельным экономическим показателям определена лидирующая 

компания – АО «САПТ», что еще раз подтверждает оценку данного производи-

теля как лучшего в сегменте рынка автокомпонентов (в пределах заданной но-

менклатуры и набора анализируемых показателей). 

В результате проведенного исследования, согласно этапам методики, полу-

чены следующие результаты: 
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1) на основании маркетингового исследования выбрана группа сопоставимых 

предприятий; 

2) определен набор экономических показателей, на основе которых прово-

дится исследование и выбор экономически эффективного варианта; 

3) выполнен сравнительный анализ экономической эффективности предпри-

ятий на базе абсолютных критериев; 

4) осуществлен сравнительный анализ экономической эффективности пред-

приятий по набору удельных критериев; 

5) произведено ранжирование как по группе абсолютных, так и удельных по-

казателям; 

6) определено наиболее эффективное предприятие – ООО «САПТ». Данное 

предприятие можно рассматривать, как эталонное и использовать его органи-

зационный и технологический опыт с целью распространения на другие пред-

приятия сегмента автомобильных компонентов, а также как ценный ресурс для 

перспективных проектов в автомобилестроении. 

Полученные результаты имеют инновационный характер и могут быть приме-

нимы при решении следующих задач: 

1) для отбора эффективных предприятий на отраслевом уровне при выборе 

объектов в целях: участия этих предприятий в государственных программах 

поддержки; участия в приоритетных проектах уровня отрасли или региона; 

для интеграции в цепочки создания стоимости; 

2) для выбора эффективных предприятий на уровне корпораций в целях: слия-

ния и поглощения; отбора эффективных партнеров для участия в проекте созда-

ния новых образцов компонентов; для отбора эффективных поставщиков; 

3) при проведении научных исследований по экономическим направлениям в 

автомобильной промышленности и производстве автокомпонентов, а также 

отраслей, для которых свойственен иерархический характер организации тех-

нологический структуры экономики; 
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4) в учебном процессе как один из инструментов для курсового и дипломного 

проектирования, а также составления методик для лабораторных практикумов 

и практически занятий. 

 

3.2. Методика сравнительного анализа эффективности предприятий  

автокомпонентов по социальным показателям 

 

Проведен анализ на предмет выделения лидеров и аутсайдеров среди группы 

предприятий по производству автокомпонентов по социальным показателям. 

Данное исследование проводится с целью выделения лучших практик социаль-

ного управления и их дальнейшего распространения на другие предприятия с 

худшими показателями, а также масштабирования на более высоких уровнях 

иерархии в отрасли или регионе. 

Глобальная цель определена как максимизация реальной постоянной заработ-

ной платы (окладная часть). 

В исследовании сравниваются предприятия той же группы, что и в п. 3.1, до-

полнительно добавлено предприятие ООО «Автодеталь-Н». 

В качестве социальных показателей применены: ПФ РФ - страховые и другие 

взносы на обязательное пенсионное страхование, зачисляемые в Пенсионный 

фонд Российской Федерации, ФФОМС – страховые взносы на обязательное ме-

дицинское страхование работающего населения, зачисляемые в бюджет Феде-

рального фонда обязательного медицинского страхования, прочие соц. взносы - 

страховые взносы на обязательное социальное страхование на случай временной 

нетрудоспособности и в связи с материнством. 

Главным показателем выбран ПФ РФ. 

Абсолютные и удельные социальные показатели исследуемых предприятий 

сведены соответственно в табл. 3.3 и 3.4. 
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Таблица 3.3 

 Социальные показатели анализируемых предприятий 

Предприятие 

ПФ 

РФ, тыс. 

руб. 

ФФОМС, 

тыс. руб. 

Прочие 

соц. 

взносы, 

тыс. руб. 

Ранжиро-

вание 

АО "САПТ" 55 500 12 200 6 860 1 

ООО "АВТОДЕТАЛЬ-Н" 1 060 247 0 5 

ЗАО "ПК АВТОКОМПОНЕНТ 

НИЖНИЙ НОВГОРОД" 
171 39 22.6 6 

ООО "СОСНОВСКАВТО-

КОМПЛЕКТ" 
9 460 211 0.00 4 

ООО "ЛАДА-ЛИСТ" 30 200 711 388 2 

ООО "ФАБРИКА КОМПОЗИ-

ТОВ" 
28 300 753 3 330 3 

 

Таблица 3.4 

Социальные удельные показатели анализируемых предприятий 

Предприятие 

ПФ РФ, 

тыс. 

руб/чел. 

ФФОМ

С, тыс. 

руб/чел. 

Про-

чие соц. 

взносы, 

ПФ РФ, 

тыс. 

руб/чел. 

Чис-

лен-

ность, 

чел. 

Ран-

жирова-

ние 

АО "САПТ" 63.14 13.88 7.80 879 2 

ООО "АВТОДЕТАЛЬ-Н" 58.89 13.72 0.00 18 4 

ЗАО "ПК АВТОКОМПО-

НЕНТ НИЖНИЙ НОВГО-

РОД" 

1.02 0.24 0.13 168 6 

ООО "СОСНОВСКАВТО-

КОМПЛЕКТ" 
48.02 10.71 0.00 197 5 

ООО "ЛАДА-ЛИСТ" 90.15 21.22 11.58 335 1 

ООО "ФАБРИКА КОМПО-

ЗИТОВ" 
59.21 15.75 6.97 478 3 
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Таким образом, в результате ранжирования по абсолютным социальным пока-

зателям наиболее эффективным является ООО «САПТ», а по удельным – ООО 

«Лада-Лист».  

Исследование проводится с целью оценки социальной значимости компаний 

сегмента автокомпонентов. С позиции федерального и регионального уровня ли-

дером в группе является ООО «САПТ», а с точки зрения социальной ответствен-

ности на уровне предприятия – ООО «Лада-Лист». 

Разработанная методика может быть полезна при решении следующих прак-

тических задач: 

1) на отраслевом уровне, как инструмент оценки эффективности социальной 

составляющей вклада в устойчивое развитие предприятий отрасли, а также для 

получения обратной связи на управляющие воздействия, выработанные ранее 

на высшем уровне иерархии; 

2) на региональном уровне, для оценки социального вклада в развитие регио-

нальной экономики; для выбора предприятий с целью определения приоритет-

ных направлений поддержки из регионального бюджета; 

3) на корпоративном уровне, для определения «лучших практик» и их после-

дующего внедрения на других предприятиях. 

 

3.3. Выбор объектов анализа сравнительной оценки экономической  

эффективности подразделений АО «САПТ» 

 

Апробация полученных научных результатов осуществлялась на промышлен-

ных предприятиях по производству автокомпонентов. Сравнительная оценка 

экономической эффективности развития указанных предприятий была выпол-

нена в п. 3.1 и 3.2 настоящей главы, где были определены преимущества, кото-

рые имеет предприятие АО «САПТ». В данном параграфе объектом диссертаци-

онного исследования были выбраны подразделения предприятия или бизнес-

единицы [101], обладающие некоторой самостоятельностью в принятии 
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решений, касающиеся не только вопросов, связанных с организацией производ-

ственного процесса, но также вопросов развития ассортимента, маркетинга и 

продаж.  

Традиционно предприятие АО «САПТ» относилось к третьей группе произво-

дителей автомобильных компонентов, так как основной объем производства был 

сконцентрирован на простых деталях, являющихся продуктами литейного и экс-

трузионного производства, а также производстве полимерного листа. За послед-

ние несколько лет были открыты новые производства, динамично развивалось 

инжиниринговое направление, связанное с технологией 3D-моделирования, что 

позволило перейти к выпуску сложных законченных деталей для интерьера и 

внешней отделки автомобилей и автобусов. Кроме автомобильных компонентов 

предприятие выпускает пластиковые емкости различного объема и назначения, 

а также полипропиленовые трубы [118].  

Оценивая деятельности АО «САПТ», необходимо отметить, что за последние 

пять лет предприятие помимо простого расширения производства существенно 

усложнило технологические процессы в сторону производства более сложной в 

технологическом плане продукции. Открытие новых производств позволило ди-

версифицировать рынок сбыта, что дает возможность избегать прямой зависи-

мости от традиционных заказчиков автомобильной промышленности. 

На сегодняшний день финишная обработка листовой продукции составляет 

более 50%, оставшаяся часть идет как исходное сырье на другие предприятия. 

Повышение доли конечной продукции позволяет увеличить добавленную стои-

мость, это то, на что сегодня направлена стратегия развития предприятия. 

На современном этапе развития деятельность АО «САПТ» сконцентрирована 

на одиннадцати направлениях (рис 3.2). Производственные направления выде-

лены в восемь бизнес-единиц. 

1. Цех экструзии №2 – производственное подразделение, выпускающее ши-

рокий ассортимент полипропиленовых труб и комплектующих для их монтажа. 

Не является профильным производством, но имеет схожую технологическую 

базу. Было создано для диверсификации бизнеса автокомпонентов. 
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2. Цех ТПА – профильное подразделение, работающее на традиционный для 

предприятия рынок автокомпонентов: автозаводы КАМАЗа, ГАЗа и ВАЗа. Базо-

вая технология – литье пластмасс под давлением. Основная продукция – штам-

пованные детали интерьера автомобиля и детали светотехники.  На региональ-

ном уровне конкурирует с ЗАО «ПК Автокомпонент Нижний Новгород». Нахо-

дится на границе 2 -го и 3-го уровней иерархии. 

 

 

 

Рисунок 3.2. Направления производственной и инжиниринговой деятельности АО 

«СПАТ». Источник информации: разработано автором 

 

3. Цех экструзии – подразделение 3-го уровня иерархии. Базовая технология 

– экструзия полимеров. Продукцией подразделения является полимерный лист, 

который далее используется как сырье на других производствах предприятия 

или продается на рынке для последующих этапов передела. Потребителями 

продукции цеха экструзии являются все автомобилестроительные компании 

РФ. Главным конкурентом для цеха экструзии в России является ООО «Лада-

лист». 
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4. Механический цех – продукцией подразделения являются относительной 

простые, но законченные детали, поэтому данное производство можно отнести 

ко второму уровню производителей автокомпонентов. Базовая технология – ва-

куумное формирование и последующая механическая обработка деталей; Про-

изводство имеет полный завершенный комплекс технологического оборудова-

ния для изготовления деталей из листовых материалов методом вакуумформова-

ния с последующей механической доработкой. Основные потребители: ОАО 

«ПАЗ», ОАО «ЛИАЗ», ОАО «УАЗ», ОАО «ГАЗ». Главным конкурентом в РФ 

является ООО «Волга-пласт» Самарская область. 

5. Цех РТИ – классическое производство 3-го уровня. Подразделение произ-

водит примитивные законченные детали из резины: прокладки, втулки, поддоны, 

демпферы и т.д.; Одно из перспективных направлений развития предприятия, 

учитывая дефицит отечественных производителей на рынке резинотехнических 

изделий. 

6. Литейный цех – также классический производитель 3-го уровня. Подраз-

деление производит примитивные детали на основе сплавов цветных металлов 

для автомобильной промышленности: ручки, кронштейны, поручни, монтажные 

компоненты, корпуса для тормозной системы и т.д. Базовая технология – литье 

цветных металлов под давлением. 

7. Цех стеклопластика – подразделение производит простые компоненты для 

салонов автомобилей и его внешней облицовки. Детали изготавливаются на ос-

нове технологий применения полиэфирного пластика. Также относится к треть-

ему уровню производителей компонентов. Подразделение имеет большой потен-

циал развития, так как рынок компонентов из стеклопластика имеет хорошие 

темпы роста. Появляются проекты по электродвижению, где одной из основных 

задач стоит облегчение кузова [86]. Кроме того, композитные материалы в по-

следнее время стали широко применяться при производстве железнодорожной 

техники. 

8. Цех экструзионной сварки полимеров – его продукцией являются разнооб-

разные емкости, изготовляемые из полипропилена, со специализацией на 
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септиках. Открытие этого производственного направления стало реализацией 

одного из этапов стратегии предприятия по диверсификации его деятельности. 

Краткий анализ производственных подразделений АО «САПТ» показывает, 

что большинство производств относятся к третьему уровню производителей 

компонентов, которые производят относительно простые детали с низкой добав-

ленной стоимостью. Сочетание производства продукции с низкой добавленной 

стоимостью и применение необходимых технологий, требующих дорогостоя-

щего оборудования, а также высокая энергоемкость технологических процессов 

– все это показывает, что рентабельный уровень работы предприятия возможен 

только при достижении эффекта масштаба. 

Далее дается оценка финансового состояния АО «САПТ» в сравнении с ана-

логичными предприятиями в отрасли. Сопоставляются компании с выручкой 

свыше 2 млрд рублей за 2019 год [109]. 

Сравнительные данные приводятся в таблицах: финансовая устойчивость 

(табл. 3.4), платежеспособность (табл. 3.5), рентабельность (табл. 3.6), оборачи-

ваемость (табл. 3.7). В отдельной таблице приводятся данные сравнения с обще-

российскими показателями, т. е. со всеми российскими предприятиями с выруч-

кой более 2 млрд руб. за 2019 г. (табл. 3.4) [109].  

Таблица 3.4 

Финансовая устойчивость АО «САПТ» 

Показатель 
Среднее значение 

по отрасли 
АО «САПТ» 

Коэффициент автономии 0,38 0,56 

Коэффициент обеспеченности собственными 

оборотными средствами 
0,09 0,26 

Коэффициент обеспеченности запасов 0,21 3,19 

Коэффициент покрытия инвестиций 0,69 0,71 

 

По данным табл. 3.4 показатели финансовой устойчивости, относящиеся к АО 

«САПТ», выше среднеотраслевых, что говорит о хорошей обеспеченности 
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собственными средствами. Эти средства могут расходоваться как на инвестици-

онные программы, так и для покрытия оборотных фондов. 

Таблица 3.5 

Платежеспособность АО «САПТ» 

Показатель 
Среднее значение 

по отрасли 
АО «САПТ» 

Коэффициент текущей ликвидности 1,87 2,04 

Коэффициент быстрой ликвидности 1,16 1,84 

Коэффициент абсолютной ликвидности 0,13 0,23 

 

По группе показателей платежеспособности АО «САПТ» также опережает 

среднеотраслевые значения, что характеризует предприятие, как имеющее низ-

кий риск утраты платежеспособности в среднесрочной и долгосрочной перспек-

тиве, а также относительно низким риском возникновения проблем в текущих 

расчетах с контрагентами. 

Таблица 3.6 

Рентабельность АО «САПТ» 

Показатель 
Среднее значение 

по отрасли 
АО «САПТ» 

Рентабельность продаж 8,59% 12,5% 

Рентабельность продаж по EBIT 7,27% 11,4% 

Норма чистой прибыли 4,73% 8,86% 

Коэффициент покрытия процентов к уплате - - 

Рентабельность активов 8,72% 15,1% 

Рентабельность собственного капитала 19,6% 26,1% 

Фондоотдача 6,85 3,99 

 

Практически по всем показателям, характеризующим рентабельность деятель-

ности, АО «САПТ» превосходит среднеотраслевые значения, за исключением 

показателя фондоотдачи, что объясняется относительно высокой фондоёмко-

стью производства. Предприятие характеризуется высокой отдачей от использо-

вания всех активов, высокой долей валовой и чистой прибыли в выручке. 
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Таблица 3.7 

Деловая активность АО «САПТ» 

Показатель 
Среднее значение 

по отрасли 
АО «САПТ» 

Оборачиваемость оборотных активов, в днях 123 122 

Оборачиваемость дебиторской задолженности, 

в днях 
54,2 96,3 

Оборачиваемость активов, в днях 213 213 

 

По данным табл. 3.7 предприятие АО «САПТ» характеризуется нормальным 

уровнем деловой активности. Относительно низкий уровень показателя дебитор-

ской задолженности объясняется спецификой работы в автомобильной промыш-

ленности, где заказчик в лице автозавода, как правило, требует от поставщиков 

отсрочки платежа за поставленную продукцию более 30 дней. 

 

Таблица 3.8 

Сравнение АО «САПТ» с межотраслевыми показателям 

Показатель 
Среднее значение 

по всем отраслям 
АО «САПТ» 

Коэффициент автономии 0,26 0,56 

Коэффициент обеспеченности собственными 

оборотными средствами 
0,08 0,26 

Коэффициент обеспеченности запасов 0,32 3,19 

Коэффициент покрытия инвестиций 0,44 0,71 

Коэффициент текущей ликвидности 1,32 2,04 

Коэффициент быстрой ликвидности 0,95 1,84 

Коэффициент абсолютной ликвидности 0,1 0,23 

Рентабельность продаж 3,74% 12,5% 

Рентабельность продаж по EBIT 3,78% 11,4% 

Норма чистой прибыли 1,94% 8,86% 

Коэффициент покрытия процентов к уплате   

Рентабельность активов 4,98% 15,1% 

Рентабельность собственного капитала 23,5% 26,1% 
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Показатель 
Среднее значение 

по всем отраслям 
АО «САПТ» 

Фондоотдача 37,3 3,99 

Оборачиваемость оборотных активов, в 

днях 
119 122 

Оборачиваемость дебиторской задолженно-

сти, в днях 
52,8 96,3 

Оборачиваемость активов, в днях 170 213 

 

Сравнение финансовых показателей АО «САПТ» с общероссийскими показы-

вает, что по большинству из них анализируемое предприятие существенно пре-

восходит средний уровень по промышленности. Исключения составляют четыре 

показателя: фондоотдача, оборачиваемость оборотных активов, оборачивае-

мость дебиторской задолженности, оборачиваемость активов, что объясняется 

высокой фондоёмкостью производства и относительно длительным производ-

ственным процессом изготовления конечной продукции. 

Далее представлены два графика (рис. 3.3 и 3.4), которые показывают, как ме-

нялись прибыль, выручка и активы АО «САПТ» за период с 2012 г. по 2019 г. 

 

  

Рисунок 3.3. Динамика выручки и чистой прибыли АО «СПАТ» за период с 2012 г. 

по 2019 г. Источник информации: разработано автором 
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Рисунок 3.4. Динамика активов АО «СПАТ» за период с 2012 г. по 2019 г. Источник  

информации: разработано автором 

 

Устойчивый рост показателей выручки, прибыли и активов АО «САПТ» свя-

зан с последовательной реализацией этапов стратегии, направленной на увели-

чение доли конечной продукции и диверсификации рынков сбыта. 

Далее следует выделить причины, по которым АО «САПТ» выбрано в каче-

стве объекта исследования. 

1. АО «САПТ» является предприятием сегмента производства автомобиль-

ных компонентов автомобилестроительной отрасли, относящееся одновременно 

ко второму и третьему уровню производителей. Часть продукции поставляется 

как сырье для производителей компонентов второго уровня, другая в виде конеч-

ной продукции на автомобильные заводы. 

2. Предприятие является эталонным с токи зрения глобальной цели государ-

ственной стратегии развития автомобильной промышленности [72], так как его 

собственная стратегия ориентирована на увеличение доли конечной продукции, 

т. е. на рост добавленной стоимости. 

3. Основные производственные структуры выделены в бизнес-единицы, что 

дает возможность рассматривать предприятие как двухуровневую иерархиче-

скую систему. 

 

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Чистые активы Активы



115 
 

3.4. Методический комплекс сравнительного анализа эффективности под-

разделений предприятий автокомпонентов по экономическим  

и социальным показателям, которые применены при анализе предприятия 

АО «САПТ» 

 

Исследование экономической эффективности подразделений АО «САПТ» 

проводилось на основе методик, описанных в п. 2.5 данной работы. Совокуп-

ность методик, предложенных для анализа эффективности подразделений, пред-

ставляет собой методический комплекс, разработанный на базе предлагаемого в 

диссертации метода. 

Особенностью методического комплекса является сравнительный анализ эко-

номической эффективности подразделений предприятий, производящих автомо-

бильные компоненты по экономическим и социальным показателям, а также его 

применение к действующему отечественному предприятию. Анализируемые 

подразделения относятся к предприятию, которое занимает одно из лидирующих 

мест в сегменте автокомпонентов отрасли автомобилестроения. Осуществляется 

ранжирование подразделений анализируемого предприятия по набору экономи-

ческих и социальных показателей.  

В качестве объектов исследования выбраны производственные подразделения 

ОА «САПТ».  

В состав АО «САПТ» входят следующие структурные подразделения: 

• цех экструзии №2, 

• цех ТПА, 

• цех экструзии,  

• механический цех,  

• цех РТИ,  

• литейный цех,  

• цех стеклопластика, 

• цех экструзионной сварки полимеров.  

Как было определено ранее, все подразделения находятся на третьем уровне в 

иерархии производителей автокомпонентов. Исключение составляет 
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механический цех и цех ТПА, находящиеся на границе 2-го и 3-го уровней, а 

также цеха экструзии, не относящийся к производителям автокомпонентов. В 

многоуровневой системе организации автомобильной промышленности на эти 

подразделения оказывают непосредственное влияние их заказчики, т.е. сами ав-

топроизводители и производители более сложных узлов, систем и агрегатов, 

находящиеся на первом и втором уровне системы. Соответственно, примени-

тельно к АО «САПТ» это будут автомобильные компании, такие как ОАО 

«ГАЗ», ОАО «АвтоВАЗ» и АО «Камаз», а также производители 1-го и 2го уров-

ней, международные игроки Магна и Бош или производители компонентов из 

КНР. 

 

3.4.1. Предприятие АО «САПТ» как двухуровневая иерархическая система 

 

Для применения многоуровневого подхода к анализу экономической эффек-

тивности подразделений будем рассматривать анализируемое предприятие как 

двухуровневую иерархическую структуру (рис. 3.5). 

 

 
 

Рисунок 3.5. Блок-схема двухуровневой структуры АО «САПТ». Источник информации: 

разработано автором 

 

На рис. 3.5 изображено представление анализируемого предприятия, как двух-

уровневой иерархической структуры, которая показывает взаимосвязь управля-

ющей структуры АО «САПТ» (вышестоящая управляющая система) с координи-

руемыми ею бизнес-подразделениями (нижестоящие управляемые системы). 



117 
 

Координация осуществляется посредством сигналов вертикального взаимодей-

ствия. Между подсистемами существует два вида вертикального взаимодей-

ствия: между управляющей структурой и бизнес-единицами, посредством коор-

динирующих сигналов и от бизнес-единиц наверх, через сигналы обратной 

связи. 

В качестве сигналов вертикального взаимодействия в данном случае высту-

пают: 

 – координирующий сигнал (командный) – увеличение добавленной стоимо-

сти путем повышения доли конечной продукции; 

 – сигнал обратной связи – массив показателей: выручка, прибыль и рента-

бельность; 

m – управляющий сигнал – выход на рынок определенной продукции; 

z – возмущающий сигнал – объем рынка и платежеспособный спрос. 

Ранее мы писали о том, что стратегия предприятия предполагает рост добав-

ленной стоимости за счет увеличения доли конечной продукции. Одновременно 

с этим, в последнее время особо остро встает вопрос устойчивости развития 

предприятия, который непосредственным образом связан со степенью социаль-

ной ориентированности компании. 

Таким образом, с уровня управляющей структуры стоит задача координации 

деятельности подразделений. Решение этой задачи идет через итерационный 

процесс выбора эффективных экономических объектов. Отбор осуществляется с 

позиций глобальной цели всей системы, которая предусматривает рост добав-

ленной стоимости при соблюдении принципов устойчивого развития. Иными 

словами, управляющая система должна оценивать управляемые подсистемы по 

группам показателей (сигналам обратной связи) для того, чтобы вовремя коррек-

тировать командные сигналы, с целью выполнения глобальной цели. Корректи-

ровка от верхнего уровня к нижнему идет путем согласованного взаимодействия 

всех подсистем предприятия и демпфирования возможных конфликтом между 

ними. 
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Предлагаемый методический комплекс для анализа эффективности хозяй-

ственной деятельности подразделений предназначен для решения задач коорди-

нации управления в рамках предприятий, относящихся к классу двухуровневых 

иерархических систем. 

 

3.4.2. Методика сравнительного анализа экономической эффективности 

подразделений предприятий по производству автокомпонентов 

 

В основе методики лежат принципы многоуровневого подхода и многокрите-

риального анализа. В качестве объекта анализа выступают подразделения пред-

приятий, моделью системы организации которых является двухуровневая иерар-

хическая структура. Анализ проводится с целью своевременной коррекции воз-

действия на управляемые подсистемы. Таким образом, перед применением ме-

тодики, обязательным условием должно быть выделение глобальной цели всей 

системы на верхнем уровне, т. е. на уровне предприятия. 

Этапы разработанной автором методики приведены далее. 

Этап 1. Постановка цели исследования. Цель исследований заключается в 

анализе эффективности подразделений для разработки или коррекции оператив-

ных и стратегических планов развития, с учетом глобальной цели предприятия и 

выработки корректирующих воздействий на уровне управления. 

Корректирующее воздействие должно поддерживать движение всего предпри-

ятия к глобальной цели, путем согласования локальных целей самих подразделе-

ний и возможных противоречий как между управляющем уровнем и подразделе-

нием, так и между самими подразделениями. 

Этап 2. Определение глобальной цели предприятия. Стратегия развития 

АО «САПТ» предполагает увеличение доли конечной продукции в производ-

стве, что должно привести к росту добавленной стоимости и повышению рента-

бельности компании. Таким образом, большинство инвестиционных проектов, 

связанных как с развитием старых производств, так и организации новых, 
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предполагает увеличение доли рынка за счет роста производства конечной про-

дукции. 

Здесь следует отметить, что в данном конкретном случае глобальная цель 

предприятия совпадает с глобальной целью всей автомобильной промышленно-

сти, определенной на уровне государственных структур. Так бывает далеко не 

всегда, и если такая ситуация возникает, то задача государственных структур, 

отвечающих за отрасль – сглаживание этих противоречий между интересами 

государства и субъектами бизнеса. 

Этап 3. Выбор объектов исследования (координируемых объектов). В ка-

честве объектов исследования выступают подразделения предприятия АО 

«САПТ». Все исследуемые подразделения относятся к 3-му уровню производи-

телей компонентов с незначительным перекрытием на 2-й уровень. В настоящее 

время, большая часть производимой продукции поставляется как сырье на дру-

гие предприятия, выпускающие финишные изделия. 

Этап 4. Краткая характеристика анализируемых объектов. На этом этапе 

уточняются стратегии и локальные цели самих подразделений. Дается краткая 

характеристика и оценка их потенциала с точки зрения глобальной цели пред-

приятия. 

Согласно определенной на первом этапе цели исследования, его объектами яв-

ляются производственные подразделения АО «САПТ». Само предприятие явля-

ется классическим и наиболее распространенным в Российской Федерации ти-

пом производителя автокомпонентов, относящегося к 3-му уровню. 

Далее приведен краткий обзор подразделений АО «САПТ». 

Цех экструзии №2 является дальнейшим развитием экструзионного производ-

ства. В дополнение к пластиковым листам различного типа также производит 

полипропиленовые трубы диаметром от 20 до 110 мм, работает на рынке инже-

нерных строительных систем и не относится к автомобилестроению. Выпускает 

конечную продукцию. Имеет большой потенциал за счет роста частного домо-

строительства. 
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Цех ТПА – базовой технологией данного производства является литье пласт-

масс под давлением с использованием термопластавтоматов. В качестве исход-

ного сырья используются различные пластики и композиционные материалы. 

Основным видом продукции являются детали интерьера автомобиля и светотех-

ника, также в небольшом объеме производят медицинские изделия и товары 

народного потребления. Подразделение относится к производителям 2-го 

уровня, так как производит законченные изделия. Закупка термопластавтоматов 

является частью стратегии предприятия по росту производства финишной про-

дукции, что позволяет выходить на новые рынки сбыта и более полно интегри-

роваться в цепочку создания стоимости автомобиля.  

Цех экструзии – самое крупное производство предприятия, основной продук-

цией которого является полимерный лист. Технология производства основана на 

использовании экструзионных машин и заключается в переработке полимерного 

сырья в листовой пластик. Сам по себе листовой пластик является сырьем и по-

ставляется как предприятиям 2-го уровня для дальнейшего производства компо-

нентов, так и предприятиям других отраслей для последующих стадий передела. 

Развитие экструзионного производства идет за счет углубления переработки ис-

ходного сырья. В этом плане производство анкерного листа, который можно рас-

сматривать как финишную продукцию, используемую в различных строитель-

ных технологиях, позволило занять новые позиции на рынке и диверсифициро-

вать производство. 

Механический цех – фокусным направлением подразделения является произ-

водство объемных деталей для кузова и салона автомобилей. Базовая технология 

– вакуумное формирование и последующая механическая обработка деталей. 

Цех производит достаточно сложные законченные детали и относится к произ-

водителям компонентов 2-го уровня. 

Цех РТИ – классическое производство 3-го уровня. Подразделение производит 

примитивные законченные детали из резины, к примеру: втулки, прокладки, 
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коврики и т.п., которые в большинстве своем являются элементами более слож-

ных изделий, поэтому мы можем отнести данное производство к третьему 

уровню. 

Литейный цех производит крепежные элементы и корпуса агрегатов путем ли-

тья цветных металлов под давлением. Основные материалы – алюминиевые и 

цинковые сплавы. Производитель 3-го уровня. 

Цех стеклопластика производит автомобильные детали на основе композит-

ных материалов. Производство имеет большой потенциал, так как в последнее 

время в автомобилестроении все чаще используют элементы кузова, произведен-

ные на основе стекловолокна. Помимо автомобильной промышленности, стек-

ловолокно массово используется в производстве автобусов, спецтехники и в же-

лезнодорожном транспорте. Одно из главных преимуществ использования стек-

ловолокна в автомобилестроении, это снижение массы детали на 15-30% [58]. 

Так как изготовляемые цехом элементы кузовов поставляются напрямую на кон-

вейер, данное производство относится к второму уровню производителей авто-

компонентов. 

Цех экструзионной сварки полимеров – относительно новое производство, со-

зданное в 2017 году с целью выхода предприятия на новые рынки. Основная про-

дукция – емкости из полипропилена и полиэтилена, септики. С учетом роста в 

последнее время частного домостроения и одновременно повышением требова-

ний к инфраструктуре зданий, данное направление рассматривается как одно из 

самых перспективных. 

Общий вывод, который можно сделать по кратким характеристикам подразде-

лений АО «САПТ», сводится к тому, что большая часть подразделений отно-

сится к производителям автокомпонентов 3-го уровня, и небольшую часть 

можно отнести ко второму уровню, а точнее к границе перехода от третьего ко 

второму. Таким образом, основной потенциал роста добавленной стоимости ле-

жит в плоскости локальных стратегий, направленных на увеличение глубины 
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переработки исходного сырья и производство более сложных образцов конечной 

продукции. 

Этап 5. Уточнение локальных стратегий подразделений. На данном этапе 

анализа уточняется то, насколько цели и стратегии рассматриваемых подразде-

лений совпадают с целью и стратегией всего предприятия. Этот этап анализа ну-

жен для оценки корректирующих воздействий, предпринятых на предыдущем 

этапе коррекции и для того, чтобы выяснить, насколько стратегии подразделений 

соотносятся с глобальной целью. Далее, на этапе отбора подразделений, следует 

анализировать только те из них, чьи стратегии не сильно расходятся с целью 

предприятия. 

Степень соответствия стратегий подразделений с глобальной целью всего 

предприятия определяется тем, насколько эти стратегии направлены на углубле-

ние процесса переработки сырья, увеличения доли конечной продукции и произ-

водство более сложных деталей. Можно выделить следующие степени сравне-

ния: 

• полное соответствие – когда локальная стратегия бизнес-единицы полно-

стью направлена на реализацию цели, целиком совпадающей с глобальной. В 

этом случае не требуется корректировка со стороны верхнего уровня управле-

ния;  

• частичное соответствие – когда локальная стратегия лишь частично направ-

лена на реализацию цели, заданной верхним уровнем. В этом случае коррек-

тирующее воздействие должно быть направлено на балансировку интересов 

между уровнями предприятия и исследуемым подразделением; 

• полное несоответствие – когда локальная стратегия направлена на реализа-

цию цели, находящейся в противоречии с глобальной целью организации. Это 

одна из самых сложных ситуаций, которая требует оценки адекватности как 

глобальной цели, так и цели на уровне подразделения. 

Оценка локальных стратегий на соответствие глобальной цели дана в табл. 3.9. 
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Таблица 3.9 

Локальные стратегии подразделений 

Подразделение Локальная стратегия 
Степень соответствия с гло-

бальной целью 

Цех экструзии №2 
Увеличение глубины пере-

работки  
Полностью соответствует 

Цех ТПА 

Производство более слож-

ных деталей и диверсифика-

ция рынков 

Полностью соответствует 

Цех экструзии 
Увеличение глубины пере-

работки 
Частичное соответствие 

Механический цех 
Увеличение глубины пере-

работки 
Полностью соответствует 

Цех РТИ 
Расширение ассортимента и 

качества продукции 
Полностью соответствует 

Литейный цех 

Расширение ассортимента и 

производство более слож-

ных деталей 

Полностью соответствует 

Цех стеклопластика Расширение ассортимента Полностью соответствует 

Цех экструзионной сварки 

полимеров 

Усложнение изделий и про-

дажа сервисных услуг. 
Полностью соответствует 

 

Здесь надо пояснить, что процесс координации подразделений заключается не 

только в прямом воздействии на них со стороны верхнего уровня, но и в выстра-

ивании отношений с предприятиями автокомпонентов 2-го и 1-го уровней, а 

также с автомобильными компаниями, с целью включения АО «САПТ» в про-

цесс разработки автомобилей и интеграцию в цепочки поставок. 

Этап 6. Определение основных экономических показателей подразделе-

ний предприятия по производству автокомпонентов. С целью отбора наибо-

лее экономически эффективных подразделений были определены следующие 

критерии, совокупная оценка которых позволяет оценить уровень эффективно-

сти изучаемых объектов: валовая рентабельность, валовая выручка и валовая 

прибыль.  

Набор данных экономических показателей дает возможность оценить эффек-

тивность работы подразделения по таким срезам как: занимаемая доля рынка и 
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эффективность работы коммерческой службы, востребованность на рынке про-

дукции данного качества, цены и ассортимента (конкурентоспособность), каче-

ство выпускаемой продукции, организация процессов управления и производ-

ства, эффективность отдела закупок. 

Этап 7. Формирование сводной таблицы экономических показателей. В 

таблицу заносятся экономические показатели анализируемых подразделений, по 

которым ведется сравнение (табл. 3.10). 

Таблица 3.10 

Экономические показатели подразделений АО «СПАТ» 

 

Цех/показатель Выручка, руб. Прибыль, руб. Рентабельность, % 

Цех экструзии №2 684 989 223 131 438 737 19% 

Цех ТПА 259 954 251 65 558 270 25.2% 

Цех экструзии 785 088 849 249 654 152 31.8% 

Механический цех 546 892 610 130 849 860 23.9% 

Цех РТИ 42 551 837 10 843 468 25.5% 

Литейный цех 111 331 888 34 734 670 31.2% 

Цех стеклопластика 216 635 826 31 635 179 14.6% 

Цех экструзионной 

сварки полимеров 
69 302 762 25 876 601 37.3% 

 

Далее при ранжировании подразделений будет использована цветовая па-

литра, как на рис.3.6. 

 

 
 

Рисунок 3.6. Цветовая палитра при ранжировании подразделений предприятия. Источник 

информации: разработано автором 
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Этап 8. Определение эффективности подразделений по абсолютным зна-

чениям экономических показателей. На данном этапе проводится сравнение 

эффективности анализируемых производственных подразделений, результатом 

которого является присвоение им ранга эффективности. Данный этап методики 

предлагает использовать в качестве основного инструмента набор принципов 

многокритериального анализа, т.е. согласно схеме на рис. 27, последовательно 

применить принципы доминирования, Парето, далее выделить главный показа-

тель с переводом остальных в разряд ограничений [92]. 

На основе данных табл. 3.10 применим последовательно описанную ранее 

процедуру. 

Этап 8.1. Используем принцип доминирования. Используя данные табл. 11 вы-

бираются подразделения с лучшими значениями из массива показателей. Луч-

ший показатель по рентабельности будет у «Цеха экструзионной сварки», а по-

казатели по выручке и прибыли у «Цеха экструзии». Так как ни одно из подраз-

делений не обладает лучшим набором показателей, то принцип доминирования 

не реализуем и, согласно схеме рис. 27, следует перейти к следующему этапу и 

применить принцип Парето. 

Этап 8.2. На данном этапе применение принципа Парето позволяет определить 

подмножество эффективных подразделений. Последовательность применения 

данного принципа показана далее. 

1. Множество анализируемых подразделений разбивается на «эффективное» 

и «неэффективное» подмножество объектов. Таким образом, по данным табл.11, 

к первой группе будут относиться подразделения с лучшими значениями из 

набора показателей: «Цех экструзионной сварки полимеров» и «Цех экструзии» 

(эти показатели отмечены в ячейках таблицы жёлтым цветом). Соответственно, 

выделенные подразделения мы отнесем к 1-му рангу. 

2. Исключаем из ранжирования подразделения 1-го ранга и определяем объ-

екты, относящиеся к «неэффективному» подмножеству. Анализируя массив дан-

ных табл. 3.10, исключая значения ячеек, закрашенных в жёлтый цвет, опреде-

ляем объекты второго ранга. К этим объектам относятся: подразделение «Цех 



126 
 

экструзии №2» по прибыли и выручке и подразделение «Литейный цех» - по рен-

табельности. Ячейки в таблице со значениями показателей выбранных подразде-

лений закрашены в красный цвет. 

3. Выделяем группу объектов, относящихся к 3-му рангу. Из анализируемых 

данных табл. 3.10 исключаем из анализа ячейки, закрашенные в жёлтый и крас-

ный цвета. Далее, из оставшегося массива выбираем лучшие значения по каж-

дому показателю. Эффективным подразделением по значениям прибыли и вы-

ручке будет «Механический цех», а по рентабельности – «Цех РТИ». Соответ-

ствующие ячейки в таблице закрашены в лиловый цвет. 

4. Далее, аналогичным образом из массива табл. 3.10 исключаются данные 

по ранее выделенным объектам. На этом этапе лучшим подразделением будет 

«Цех ТПА» по всем трем критериям. Этому объекту присваивается 4-й ранг (се-

рый цвет ячеек). 

5. На этом шаге выделяется последнее подразделение «Цех стеклопластика». 

На этом шаге, в силу исчерпания объектов анализа, процедура выделения объек-

тов и их разбитие на подмножества завершается. 

Применение принципа Парето на данном этапе методики позволяет выделить 

и ранжировать подразделения предприятия по степени их эффективности, на ос-

нове многокритериального анализа. Результаты этапа отражены в табл. 3.11. 

 

Таблица 3.11 

Результаты ранжирования подразделений по экономическим показателям. 

 Ранг 1 Ранг 2 Ранг 3 Ранг 4 Ранг 5 

П
о
д

р
аз

д
ел

ен
и

е 

«Цех экс-

трузии» 

«Цех экс-

трузии №2» 

«Механиче-

ский цех» 
«Цех ТПА» 

«Цех стек-

лопластика» 

«Цех экс-

трузионной 

сварки поли-

меров» 

«Литейных 

цех» 
«Цех РТИ»   
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Далее переходим к следующему этапу методики, задача которого определить 

наиболее эффективные подразделения, выделив ключевой показатель. 

Этап 8.3. На данном этапе будет применен принцип выделения главного по-

казателя и перевод остальных в разряд ограничений. В качестве объектов ис-

пользуется множество подразделений, выделенных в результате применения 

принципа Парето. В нашем примере в качестве главного показателя может рас-

сматриваться любой из выбранных критериев: выручка, рентабельность или 

прибыль. Применим данный принцип на примере показателей выручки и при-

были. 

Шаги ранжирования по главному показателю: выручка. 

1. По показателю «выручка» сравниваются подразделения 1-го ранга – «Цех 

экструзии» и «Цех экструзионной сварки полимеров». По значениям табл.3.10 

по показателю «выручка» лучшим будет «Цех экструзии»; 

2. Аналогичным образом, сравниваются подразделения 2-го ранга – «Цех 

экструзии №2» и «Литейный цех». Здесь лучшим будет «Цех экструзии №2»; 

3. Сравниваем подразделения 3-го ранга – «Механический цех» и «Цех РТИ». 

Прибыль лучшая у подразделения «Механический цех». 

Выделив тройку наиболее эффективных объектов, мы останавливаем ранжи-

рование по главному показателю, так как при данном количестве исследуемых 

объектов, полагаем, что этого достаточно. В других случаях применение мето-

дики, исследователь сам определяет количество необходимых шагов. Итоги ран-

жирования по показателю «выручка» даны в табл. 3.12. 

 

Таблица 3.12 

 Сравнение подразделений по показателю выручки 

Ранг Подразделение Выручка, руб. 

1 «Цех экструзии» 785 088 849 

2 «Цех экструзии №2» 684 989 223 

3 «Механический цех» 546 892 610 
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Ранжирование по прибыли 

Следуя шагам ранжирования п. 8.3 настоящей методики, проведем исследова-

ние объектов по показателю «прибыль»: 

1) подразделения 1-го ранга – лучшим по прибыли будет «Цех экструзии»; 

2) подразделения 2-го ранга – «Цех экструзии №2»; 

3) подразделения 3-го ранга – «Механический цех». 

Так же, как и в случае с ранжированием по главному показателю «выручка», 

исследователь может проводить столько итераций по выделениям рангов, 

сколько это требуется в каждой конкретной задаче. Результаты ранжирования по 

показателю «прибыль» подразделений АО «САПТ» сведены в табл. 3.13. 

 

 Таблица 3.13 

Сравнение подразделений по показателю выручки 

Ранг Подразделение Прибыль, руб. 

1 «Цех экструзии» 249 654 152 

2 «Цех экструзии №2» 131 438 737 

3 «Механический цех» 130 849 860 

 

В рассматриваемом примере наилучшими как по прибыли, так и по выручке 

будут одни и те же подразделения. Это совпадение присуще данному случаю и 

не означает, что на других примерах исследователь получит аналогичный ре-

зультат. 

Ранжирование по рентабельности 

Для полноты картины проведем ранжирование анализируемых объектов по 

показателю рентабельности. Суть выполнения процедуры аналогична тому, как 

это делалось при ранжировании по критериям прибыли и выручке. 

Результаты ранжирования (лучшие три объекта) по главному показателю 

«рентабельность» приведены в табл. 3.14. 
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Таблица 3.14 

Сравнение подразделений по показателю рентабельности 

Ранг Подразделение Рентабельность, % 

1 
Цех экструзионной сварки полиме-

ров 
37,3 

2 Литейный цех 31,2 

3 Цех РТИ 25,5 

 

Таким образом, выделены две группы: наиболее эффективные подразделения 

по показателю «прибыль» (первая группа) и по рентабельности (вторая группа). 

Этап 9. Выработка рекомендаций на основе проведенного анализа. По ре-

зультатам анализа формулируется комплект рекомендаций. Смысл рекоменда-

ций заключается в выработке корректирующих воздействий для подразделений, 

не относящихся к лучшим (по выбранной группе показателей) с учетом «лучших 

практик», относимых к лучшим объектам. 

К данному пункту следует сделать важное замечание, в основе подхода к вы-

работке рекомендаций заложен принцип рациональной централизации, который 

подразумевает, что при оптимальной эффективности системы степень влияния 

вышестоящей подсистемы на нижестоящие такова, что любое допустимое изме-

нение степени централизации приводит к снижению эффективности этой си-

стемы [56]. Общие рекомендации по подразделениям сведены в табл.3.15. 

Таблица 3.15 

Рекомендации для объектов исследования по результатам ранжирования 

Подразделение 
Статус по результатам про-

веденного анализа 

Рекомендации по корректи-

рующему воздействию 

Цех экструзии 

Лучшее подразделение по 

показателям выручки и 

прибыли 

Подразделение можно отне-

сти к «лучшим практикам». 

Не нуждается в коррекции. 

Цех экструзии №2 

Второе подразделение по 

показателям выручки и при-

были 

Нуждается в разработке 

комплекса мероприятий по 

повышению рентабельно-

сти 
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Подразделение 
Статус по результатам про-

веденного анализа 

Рекомендации по корректи-

рующему воздействию 

Механический цех 

Третье подразделение по 

показателям выручки и при-

были 

Не нуждается в коррекции 

Цех ТПА 

Подразделение со средними 

значениями прибыли и вы-

ручки 

Не нуждается в коррекции 

Цех экструзионной сварки 

полимеров 

Лучшее подразделение по 

рентабельности 

Нуждается в разработке 

комплекса мероприятий по 

увеличению доли рынка и 

расширению производства 

Литейный цех 
Второе подразделение по 

рентабельности 

Нуждается в разработке 

комплекса мероприятий по 

увеличению доли рынка и 

расширению ассортимента 

Цех РТИ 
Подразделение со средним 

значением рентабельности 

Нуждается в разработке 

комплекса мероприятий по 

увеличению доли рынка и 

расширению ассортимента 

Цех стеклопластика 

Подразделение с худшим 

показателем рентабельно-

сти 

Нуждается в усовершен-

ствовании технологии с це-

лью увеличения рентабель-

ности 

 

Детализация рекомендаций дается в п.3.5 

 

3.4.3. Методика сравнительного анализа эффективности подразделений 

предприятий по производству автокомпонентов  

по социальным показателям 

 

Предлагаемая методика разработана для предприятий по производству авто-

компонентов, которые организованы по принципу двухуровневой иерархиче-

ской системы. В основе методики лежит многоуровневый подход и принципы 

анализа по совокупности показателей. Методика служит инструментом для вы-

работки корректирующего воздействия на управляемые подсистемы 
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(подразделения), где в качестве глобальной цели предприятия выступают поло-

жения устойчивого развития. 

Разработка стратегии предприятия, в основе которой лежит концепция устой-

чивого развития, рассматривается в настоящей работе как современный этап эво-

люции экономического развития организаций в стране. Это предполагает, что 

стратегия развития предприятия должна разрабатываться с учетом баланса инте-

ресов экономики, экологии и социума.  

Таким образом, в рамках глобального целеполагания, на уровне предприятия 

должны быть сформулированы такие цели, которые бы учитывали положения 

концепции устойчивого развития, применительно к экономической системе 

этого предприятия. 

В основе предлагаемой методики также лежит предложенный в главе 2 насто-

ящей работы метод анализа эффективности подразделения. 

Данные по социальным показателям подразделений приведены в табл.3.16. 

 

Таблица 3.16 

Социальные показатели подразделений 

Цех/показатель 
Численность, 

чел. 

Средняя ЗП, 

руб. 

Отчисления на 

соц. нужды, 

руб. 

Доля затрат на 

ЗП в себестои-

мости, % 

Цех экструзии №2 69 32 500 7 281 143 4.9% 

Цех ТПА 64 31 000 5 556 470 12.2% 

Цех экструзии 58 31 300 5 063 149 4.1% 

Механический цех 103 33 500 10 127 589 10% 

Цех РТИ 21 27 300 1 748 345 22% 

Литейный цех 33 34 500 3 43 2689 18% 

Цех стеклопла-

стика 
133 33 100 15 097 706 28% 

Цех экструзионной 

сварки полимеров 
19 31 500 1 456 049 16% 

САПТ 859 30 900 49 763 140 16% 
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Логика исследования и прядок применения инструментов  

Этап 1. Постановка цели исследования. Развитие предприятие и достижение 

целей его стратегии должно проходить в рамках парадигмы устойчивого разви-

тия, что подразумевает гармоничное сочетание экономических и социальных ин-

тересов. Таким образом, целью настоящего исследования является выявление 

лучших практик социального развития подразделений и масштабирование их на 

всё предприятие. 

Этап 2. Выбор исследуемых объектов. В данном примере рассматривается 

тот же набор подразделений, что и при анализе экономических показателей. 

Этап 3. Краткая характеристика объектов. На данном этапе дается краткое 

описание объектов исследования с точки зрения их социального развития. Оце-

нивается численность коллектива, возраст и социальный статус сотрудников, 

кадровый состав, а также проблемы, связанные с кадрами, заработная плата и 

формы ее начисления, социальные программы и т.д.; 

Этап 4. Согласование глобальной цели предприятия (системы) и целей 

подразделений (объекты). Глобальная цель предприятия — это увеличение до-

бавленной стоимости, которая подразумевает увеличения доли выпуска конеч-

ной продукции, которая поступает заказчику в виде законченного изделия. При 

этом, может показаться, что улучшение социальных показателей подразделений, 

таких как заработная плата, может входить в противоречие с глобальной целью 

на уровне предприятия или корпорации. Однако, рост заработной платы позво-

ляет привлекать более подготовленных специалистов, что необходимо при 

усложнении производства с одной стороны, и стимулирует менеджмент к внед-

рению новых технологий и осваиванию новой высокомаржинальной продукции 

- с другой. 

Этап 5. Определение набора социальных показателей. В рамках настоя-

щего исследования определен следующий набор показателей, в совокупности, 

позволяющий оценить эффективность подразделения и его вклад в решение со-

циальных задач: численность сотрудников, средняя заработная плата, 
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отчисления на социальные нужды, доля затрат на заработную плату в себестои-

мости производства. 

Этап 6. Определение главного показателя. В рассматриваемом примере в 

качестве главного определен показатель «средняя заработная плата». 

Этап 7. Формирование таблицы социальных показателей. 

Этап 8. Определение эффективности подразделений по социальным пока-

зателям. 

На данном этапе происходит выбор «эффективных» подразделений на основе 

принципов многокритериального анализа: доминирования, Парето, выделение 

главного показателя и перевод остальных в разряд ограничений: 

1) используя принцип доминирования, выделяем подразделение, имеющее 

полный набор лучших показателей. Так как такого не существует, то перехо-

дим к следующим шагам и применим принцип Парето; 

2) применяя принцип Парето определяем подмножество «эффективных» под-

разделений. На основе массива данных в табл. 3.16 выделяем два подразделе-

ния: «Литейный цех» и «Цех стеклопластика» имеющих лучшие значения по 

показателям: заработная платы, численность, отчисления на соц. нужды и доля 

заработной платы в себестоимости. Эти подразделения относятся к 1-му рангу. 

Ячейки соответствующих значений в таблице окрашены в желтый цвет; 

3) на следующих шагах выделяем подразделения, которые будут относиться к 

«неэффективному» подмножеству. Из анализируемых объектов исключаются 

подразделения 1-го ранга, а для оставшихся применяется следующий этап про-

цедуры Парето. В результате получаем набор подразделений второго ранга: 

«Механический цех» по численности, заработной плате и отчислениям; «Цех 

РТИ» по доле зарплаты в себестоимости. Соответствующие ячейки в табл. 3.16 

закрашены в красный цвет; 

4) определяем подмножество подразделений 3-го ранга. К ним относятся 

«Цех экструзии №2» и «Цех экструзионной сварки полимеров». Цвет – го-

лубой; 
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5) выделение 4-го ранга. Это подразделения «Цех ТПА» и «Цех экструзии». 

Серый цвет ячеек. 

Результаты ранжирования по социальным показателям отражены в табл. 3.17. 

 

Таблица 3.17 

 Результаты ранжирования БП по социальным показателям 

 Ранг 1 Ранг 2 Ранг 3 Ранг 4 

БП 

«Литейный цех» 
«Механический 

цех» 

«Цех экструзии 

№2» 
«Цех ТПА» 

«Цех стеклопла-

стика» 
«Цех РТИ» 

«Цех экструзион-

ной сварки полиме-

ров» 

«Цех экструзии» 

 

Результаты ранжирования подразделений по показателю «средняя заработная 

плата» отражены в табл. 3.18. 

Таблица 3.18 

Сравнение подразделений по показателю заработной платы 

Ранг Бизнес-подразделение Средняя заработная плата, руб. 

1 «Литейный цех» 34 500 

2 «Механический цех» 33 500 

3 «Цех экструзии №2» 32 500 

4 «Цех экструзии» 31 00 

 

3.5. Модель системы анализа эффективности при разработке  

стратегических и оперативных планов развития предприятий  

автокомпонентов 

 

Процесс выработки эффективных решений был бы неполным, если ограни-

чить его только ранжированием по критериям эффективности. Следующим эта-

пом является выработка рекомендаций и разработка на их основе стратегии пред-

приятия и оперативных планов подразделений. Так как использование много-

уровневого подхода позволяет учитывать координирующее воздействие от 
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вышестоящего уровня, а также влияние факторов внешней среды, автором пред-

ложена модель системы анализа эффективности при разработке стратегических 

и оперативных планов развития предприятий автокомпонентов. Данная модель 

показана на рис. 3.7. 

 

 

 

Рисунок 3.7. Модель системы анализа эффективности при разработке стратегических 

и оперативных планов развития предприятий автокомпонентов.  

Источник информации: разработано автором 

 

Система анализа эффективности при разработке стратегических и оператив-

ных планов развития, построенная на основе предложенной модели, может рас-

сматриваться, как часть системы поддержки принятия решений (СППР) или си-

стемы автоматизированного управления предприятием (АСУП). Разработанные 

автором методики являются элементами блока анализа данных. 

На основе предложенной модели могут быть построены системы поддержки 

принятия решения. Данные системы предназначены для решения слабострукту-

рированных проблем, т.е. где принятие решения связано с анализом как количе-

ственных, так и качественных переменных, при возможном доминировании по-

следних. 

Модель включает в себя следующие блоки: 
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• блок анализа проблем и Блок принятия решений – представляют собой 

наборы процедур и методов, позволяющих сформулировать поставленную про-

блему, проанализировать возможности ее решения и получить решение; 

• база данных – блок, который включает в себя исторические и оперативные 

данные по различным сферам деятельности предприятия: данные, поступающие 

от технологического оборудования, а также финансово-экономические, логисти-

ческие, экологические и т.д.; 

• база знаний – содержит ключевые целевые показатели, определенные ко-

ординирующим воздействием более высокого уровня иерархии, лучшие управ-

ленческие практики и технологии производства; 

• блок анализа данных – содержит набор процедур, методов и методик, пред-

назначенных для обработки данных и выработки промежуточных результатов, 

которые являются исходными для блока принятия решений. Использование той 

или иной методики определятся блоком анализа проблем. 

Автор провел небольшое исследование, задачей которого было выяснить эф-

фективность внедренных систем автоматизации принятия решений на базе со-

временных программных комплексов. Было проведено интервьюирование руко-

водителей небольших и средних производственных компаний (два десятка), на 

предмет того, что они получили от развертывания современных систем автома-

тизации бизнеса и, если не получили, то почему и что помешало. Практически 

каждый из участников опроса отметил, что как результат внедрения, выросло ко-

личество разнообразных отчетов и данных, которые руководитель должен учи-

тывать в процессе принятия решений. Все руководители отметили неэффектив-

ную реализацию функций поддержки принятия решений. В качестве ключевой 

проблемы большинство опрашиваемых назвали неспособность их самих сфор-

мулировать задачу на этапе внедрения систем. Понятно, что разработчики, в 

свою очередь, не могут решить эту проблему за заказчика, так как не владеют 

спецификой конкретного предприятия.  
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Таким образом, на этапе внедрения подобных систем на предприятии целесо-

образно разработать модель и наполнить ее реальным содержанием. Очевидно, 

что малым и средним предприятиям, к которым относится большинство произ-

водителей автокомпонентов, самостоятельно решить такую задачу практически 

невозможно. Возможно, создание ассоциаций производителей автокомпонентов 

и/или консорциума поможет решить в том числе и эту задачу. 

Предложенная автором модель может послужить основой для создания прото-

типа. Она является основой для реализации подхода адаптивного проектирова-

ния систем СППР и АСУП, в основе которого лежит метод прототипирования 

систем, т.е. когда на первом этапе создается макет системы, который впослед-

ствии доводится до законченной системы через непрерывное взаимодействие 

разработчика и заказчика (предприятия). 

На основе предлагаемой модели и разработанных методик были выработаны 

следующие рекомендации для дальнейшего развития АО «САПТ»: 

1) с целью увеличения добавленной стоимости, на базе «Цеха экструзии» со-

здать опытное производство полимерных деталей на основе технологий по-

слойного синтеза (3D-печать); 

2) с целью интеграции предприятия в проекты разработки новых автомоби-

лей или нового вида транспорта (электродвижение, водородное топливо) ор-

ганизовать опытно-конструкторское подразделение с упором на 3D-проекти-

рование; 

3) в стратегии предприятия сделать упор на производство сложных деталей с 

большим весом добавленной стоимости. В оперативных планах предусмот-

реть опережающий рост для продукции «Цеха сварки полимеров»; 

4) ключевым разделом в стратегии предприятия сделать участие в проектах 

создания новых типов кузовов на основе стекловолокна и применения поли-

меров. 
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5) разработать программу по поддержке молодых специалистов по направле-

ниям: аддитивные технологии, 3D-проектирование, технология полимерной 

сварки, проектирование автомобилей; 

6) в стратегии предусмотреть поиск стратегического партнера в группе про-

изводителей 1-го и 2-го уровней, с целью интеграции в глобальные цепочки 

поставок на основе автопроизводителей из КНР; 

7) при успешном запуске 3D-технологий создать специализированную ко-

манду продаж. 

 

Выводы по главе 3 

 

1. На основе предложенных автором методик проведено исследование эф-

фективности группы предприятий по экономическим и социальным показате-

лям. По результатам анализа выполнено ранжирование и отобраны наиболее эф-

фективные объекты. Апробирование разработанных методик показало их прак-

тическую значимость и актуальность для решения задач отбора эффективных 

предприятий в целях создания цепочек создания стоимости автокомпонентов. 

Уровнем экономического анализ на базе данных методик является сегмент от-

расли автомобилестроения (производство автокомпонентов). 

2. На базе данных полученных в результате применения методик анализа 

эффективности предприятий был сделан вывод, что из группы исследуемых 

предприятий, как по экономическим, так и социальным показателям, наиболее 

эффективным является АО «САПТ». В качестве показателей были применены 

как абсолютные, так и относительные величины. Сопоставление основных эко-

номических критериев АО «САПТ» со среднеотраслевыми показателями под-

твердило сделанные по результатам анализа выводы относительно эффективно-

сти данного предприятия. 
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3. Апробация методического комплекса сравнительного анализа эффектив-

ности подразделений предприятия на основе данных   

АО «САПТ» показала актуальность данного инструмента для отбора подразде-

лений и их ранжирования по степени эффективности. Результаты проведенного 

анализа целесообразно использовать для разработки стратегических и оператив-

ных планов развития, а также для мониторинга отдельных направления автоком-

понентов на уровне сегмента отрасли.  

4. Применение разработанных автором методик в практической деятельно-

сти предприятия позволяет более точно выявлять потенциал подразделений, 

определять векторы их развития, эффективно распределять ресурсы, а также 

учитывать цели на уровне сегмента отрасли, что особенно важно для участия в 

государственных и региональных программах поддержки производства автоком-

понентов. 

5. Предложенная автором модель системы анализа эффективности при раз-

работке стратегических и оперативных планов позволяет системно использовать 

результаты разработанных методик, принимать во внимание лучшие практики 

управления и современные технологии производства. Данная модель упрощает 

процесс автоматизации анализа экономической эффективности, что важно при 

внедрении цифровых технологий в процесс управления предприятием, а также 

его интеграции в различные организационные структуры более высокого уровня. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

Основные выводы по диссертации 

 

1. Проведен анализ мирового и отечественного опыта развития промыш-

ленности автокомпонентов.  Обозначены системные проблемы производства 

автокомпонентов в Российской Федерации. Показана важность повышения ка-

чества анализа эффективности предприятий при решении задач интеграции 

производителей автокомпонентов в цепочки создания стоимости конечного 

продукта, а также в проекты создания новых производств, НИОКР, модерни-

зации существующих и создания новых образцов техники.   

2. Обоснована целесообразность подхода, при котором производственный 

комплекс автокомпонентов рассматривается как иерархическая система. Это 

дает возможность проводить анализ эффективности как предприятий, так и от-

дельных их подразделений с различных уровней иерархии: отрасли, корпора-

ции, предприятия. 

3. Разработана классификация задач анализа эффективности предприя-

тий/подразделений автокомпонентов, которая учитывает особенности много-

уровневой организации экономики автомобильной промышленности. Класси-

фикация позволяет осуществлять выбор методов анализа и применять опти-

мальные способы решения задач применительно к предприятиям автокомпо-

нентов. 

4. Изучение проблем при экономическом анализе эффективности пред-

приятий автокомпонентов показало целесообразность применения много-

уровневого подхода и принципов анализа по совокупности показателей в 

комплексе, что позволило более полно учитывать экономические связи в це-

почке создания стоимости автокомпонентов и делать более качественные вы-

воды. 

5. Разработанный метод анализа эффективности предприятия автокомпо-

нентов позволяет анализировать экономическую эффективность объекта 
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(предприятия) с различных уровней экономической иерархии. Данный метод 

является основой для авторских методик анализа эффективности предприятий 

по совокупности экономических и социальных показателей. Методики позво-

ляют осуществлять отбор наиболее эффективных предприятий с учетом цели, 

заданной на уровне анализа. Это позволяет решать задачу интеграции пред-

приятий в существующие или создаваемые цепочки создания стоимости авто-

компонентов. 

6. Предложен метод анализа эффективности подразделений предприятий 

автокомпонентов. На основе метода разработаны методики, позволяющие рас-

сматривать предприятие как двухуровневую иерархию. Целью применения 

указанных методик является анализ эффективности предприятия по совокуп-

ности показателей с учетом целей как уровня предприятия, так и уровня под-

разделений. Данные методики являются эффективным инструментом при раз-

работке оперативных и стратегических планов развития предприятия, а также 

при решении задачи интеграции подразделения в цепочки поставок автоком-

понентов как отдельной бизнес-единицы. 

7. Анализ группы предприятий автокомпонентов, проведенный на основе 

разработанных в диссертации методов и методик, позволил определить наибо-

лее эффективное предприятие из отобранных для анализа –  

АО «САПТ». На базе экономических данных АО «САПТ» проведен анализ его 

подразделений, на основе результатов которого определен набор рекоменда-

ций для составления оперативных и стратегических планов развития. Данные 

рекомендации могут быть реализованы не только для предприятий автоком-

понентов, но также на тех производствах, которые имеют схожие технологи-

ческие процессы. 

8. Для интеграции предложенных в работе методов и методик в процессы 

предприятия создана модель системы анализа эффективности при разработке 

стратегических и оперативных планов развития предприятий автокомпонен-

тов. Система, реализованная на базе предлагаемой автором модели, может 
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быть элементом системы поддержки принятия решений или системы автома-

тизированного управления предприятием. 

9. Апробирование полученных в диссертации научных результатов прово-

дилось в НГТУ им. Алексеева, Министерстве промышленности, торговли и 

предпринимательства Нижегородской области, а также в научно-практиче-

ской деятельности Нижегородского регионального отделения Вольного эко-

номического общества России. 
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