
м
еж

ду
на
ро

дн
ы
е 
эк
он

ом
ич

ес
ки
е 
от
но

ш
ен
ия

72

Автор:
Столярова Екатерина Вячеславовна  — выпускник аспирантуры кафедры международных отношений факуль-
тета международных отношений Белорусского государственного университета

Рецензенты:
Юрова Наталья Вячеславовна  — кандидат экономических наук, доцент кафедры международных отношений 
факультета международных отношений Белорусского государственного университета
Калинин Дмитрий Станиславович — кандидат экономических наук, начальник сектора стратегического разви-
тия ОАО «Минские телевизионные информационные сети»

ФОРМЫ ОРГАНИЗАЦИОННО-ЭКОНОМИЧЕСКОГО 
ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ АВТОПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ И ПОСТАВЩИКОВ 

АВТОКОМПОНЕНТОВ В УСЛОВИЯХ МЕЖДУНАРОДНЫХ 
ЭКОНОМИЧЕСКИХ ОТНОШЕНИЙ НА ПРИМЕРЕ ВЕДУЩИХ 

АВТОПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ МИРА

 Екатерина Столярова 

Развитие современного автопрома происхо-
дит в условиях международных экономи-

ческих отношений, которые оказывают влия-
ние не только на торговые потоки произведен-
ных автомобилей, но и на формы взаимодей-
ствия автопроизводителей и поставщиков ав-
токомпонентов и их разнообразие. 

Целью данной статьи является разработ-
ка классификации форм организационно-
экономического взаимодействия автопроиз-
водителей и поставщиков автокомпонентов в 
условиях международных экономических от-
ношений, определение их ключевых преиму-
ществ, недостатков, условий реализации. 

Под формой организационно-экономи-
ческого взаимодействия для целей данного ис-
следования понимается система связей между 
компаниями, возникающих в процессе орга-
низации производства и обмена товарами. 

Данная статья основывается на работах 
А. К. Матыцына [1], М. Аделмана [6], Р.  Ко-
уза [9], К. Харриген [10], О. Вильямсона [13], 
которые рассматривали только три основные 
формы организационного-экономического 
взаимодействия компаний, находящихся на 
различных стадиях цепочки создания стои-
мости, такие как вертикальная интеграция, 
квазиинтеграция и контрактные отноше-
ния, без учета специфики автомобилестрое-
ния и международных экономических отно-
шений. В статье также использованы работы 
В. Н. Шимова [2], П. Г. Никитенко, Л. А. Пла-
тоновой [3], которые обращают внимание 
на вовлечение Республики Беларусь и ее от-
дельных отраслей, в том числе автомобиле-
строения, в международные экономические 
отношения. 

Анализ трех основных форм организаци-
онно-экономического взаимодействия компа-
ний на различных стадиях цепочки создания 
стоимости, обозначенных выше, учет специ-
фики автомобилестроения и возможностей 
глобализации и интернационализации позво-
ляют предложить классификацию форм рас-

сматриваемого взаимодействия для автопро-
изводителей и поставщиков автокомпонен-
тов в условиях международных экономиче-
ских отношений (рис. 1). В дальнейшем будут 
рассмотрены только формы организационно-
экономического взаимодействия автопроизво-
дителей и поставщиков автокомпонентов, учи-
тывающие международную составляющую. 

Каждая из указанных на рис. 1 форм име-
ет свои преимущества, недостатки и условия 
реализации. Ключевыми параметрами, кото-
рые отличают одну форму взаимодействия ав-
топроизводителей и поставщиков автокомпо-
нентов от другой, являются размер затрат на 
их реализацию, возможности обмена управ-
ленческим опытом и компетенциями в обла-
сти закупок и НИОКР. К затратам относят ка-
питальные вложения, административные рас-
ходы, связанные с управлением компания-
ми в результате выбора той или ной формы 
организационно-экономического взаимодей-
ствия, операционные затраты на производ-
ство. 

Форма организационно-экономического 
взаимодействия автопроизводителей и постав-
щиков автокомпонентов может различаться в 
зависимости:

— от стратегической важности автокомпо-
нентов;

— возможности достичь эффекта от мас-
штаба при самостоятельном производстве ав-
токомпонентов; 

— текущего уровня развития автопроизво-
дителей, в том числе с точки зрения инвести-
ций в НИОКР и наличия необходимых компе-
тенций;

— стратегии и планов автопроизводителей. 
Ярким примером могут служить двигате-

ли и коробки переключения передач. Как вид-
но из табл. 1, ведущие мировые автопроизво-
дители с большими объемами производства, 
являющиеся лидерами отрасли по инноваци-
ям, сохраняют собственное производство этих 
автокомпонентов. В то время как такие стра-
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Рис. 1. Классификация форм организационно-экономического взаимодействия 
автопроизводителей и поставщиков автокомпонентов в условиях 

международных экономических отношений

И с т о ч н и к: разработка автора на основе [1; 4—7; 9—11; 13].

Компания Страна 
происхождения

Форма организационно-экономического взаимодействия с 
поставщиками по отношению к отдельным автокомпонентам

Двигатели Коробки переключения 
передач

Volvo Швеция ВИ ВИ
Mercedes-Benz — 
в составе Daimler Германия ВИ КО

Scania — в составе VW Швеция —  
Германия ВИ КО

Iveco — в составе Fiat 
Group Италия ВИ ВИ

Toyota — в составе Hino 
Motors Япония ВИ КО

General Motors США ВИ ВИ
PACCAR—DAF Trucks, 
Kenworth, Leyland Trucks, 
Peterbilt

США ВИ КО

MAN — в составе VW Германия ВИ КО
Ford США ВИ КО
Tata group Индия ВИ СП
FAW Китай КО СП
SAIC Китай КО СП
Dongfeng Motor 
Corporation Китай СП СП

Ashok Leyland Индия ВИ КО
Hinopak Motors Пакистан КО КО
Mahindra&Mahindra Индия ВИ СП
MasterMotors Пакистан КО КО
Shaanxi Automobile Group Китай ВИ ВИ
Камаз Россия ВИ СП

П р и м е ч а н и е: ВИ — вертикальная интеграция, КО — контрактные отношения; СП — совместное предприятие

И с т о ч н и к: разработка автора на основе [7; 8; 11; 12]. 

Таблица 1
Формы организационно-экономического взаимодействия автопроизводителей
из разных стран с поставщиками двигателей и коробок переключения передач

 Собственное производство 
автокомпонентов внутри 
цеха, дочерней компании 
автопроизводителя либо 
внутри национального 
автомобильного холдинга 
на основе приобретения 
лицензии иностранных 
игроков

 Приобретение иностранного 
игрока, производящего 
автокомпоненты

 Создание СП 
с иностранным партнером

 Партнерские программы/
стратегические альянсы 
с иностранными 
автопроизводителями 
в сфере закупок

 Стратегические альянсы 
с иностранными партнерами 
в сфере НИОКР

 Лизинг
 Франчайзинг

 Контрактные отношения 
с иностранными 
производителями в части 
закупок автокомпонентов

 Собственное производство 
автокомпонентов внутри 
цеха автопроизводителя 
либо его дочерними 
компаниями на основе 
собственных разработок

 Создание СП 
между локальным 
автопроизводителем 
и поставщиком 
автокомпонентов 
и его развитие

 Стратегические альянсы 
с местными партнерами 
в сфере НИОКР

 Контрактные отношения 
с местными производителями 
автокомпонентов, 
не входящими в структуру 
автопроизводителя

100 %-ное участие:
вертикальная интеграция

Частичное участие:
квазиинтеграция

Отсутствие участия:
контрактные отношения
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Степень участия автопроизводителя в деятельности поставщика
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ния лицензии у иностранного партнера, нали-
чие персонала, способного обеспечить произ-
водство по лицензии и возможность достиже-
ния эффекта от масштаба. 

Необходимая критическая масса выпуска 
автомобилей в год для начала развития мест-
ного производства автокомпонентов представ-
лена в таблице 2. 

Примером собственного производства ав-
токомпонентов на основе лицензии может слу-
жить российская компания «АвтоВАЗ», которая 
начала производство двигателей K4/J и коро-
бок передач JH/JR по лицензии Renault-Nissan 
с проектной мощностью около 300 тыс. в год [4].

Разновидностью рассмотренной формы 
организационно-экономического взаимодей-
ствия является приобретение автопроизво-
дителем лицензии, которая является одной 
из основ развития не отдельного авто-
производителя, а национального авто-
мобильного холдинга. Примером в данном 
случае может служить китайский автопром, ли-
деры которого прошли путь от вертикальной 
интеграции, в том числе на основе приобретен-
ных лицензий, до квазиинтеграции (рис. 2).

ны, как Китай, Индия, создают производство 
этих компонентов совместно с иностранны-
ми партнерами либо закупают их ввиду не-
больших объемов потребности в этих автоком-
понентах.

Одной из основных форм организационно-
экономического взаимодействия автопроиз-
водителей и поставщиков автокомпонентов в 
условиях международных экономических от-
ношений является собственное производ-
ство (вертикальная интеграция) авто-
компонентов на основе лицензии ино-
странного партнера. В этом случае авто-
производитель самостоятельно осуществляет 
производство автокомпонентов и определяют 
стратегию их реализации. Основой развития 
производства служит лицензия, приобретен-
ная у иностранных партнеров. Она позволя-
ет в короткие сроки повысить качество и улуч-
шить характеристики производимых автоком-
понентов, заведомо увеличивая затраты в бу-
дущем на их совершенствование. Ключевыми 
условиями реализации и успеха данной фор-
мы организационно-экономического взаимо-
действия являются возможность приобрете-

Автокомпоненты Кол-во автомобилей в год, тыс. шт.

Подголовники 25
Сиденья 40
Системы выхлопов 80
Бамперы 125
Кондиционеры 150
Рулевые системы 150
Механические КПП 200
Ремни безопасности 200
Литые части 200
Уплотнения цилиндров 250
Радиаторы 400
Сложные изделия из пластмасс 500
Сцепления 500
Шасси 500
Поршни 1000

Таблица 2
Необходимая критическая масса выпуска автомобилей в год 
для начала развития местного производства автокомпонентов

И с т о ч н и к: [12]. 

Рис. 2. Эволюция форм организационно-экономического взаимодействия в автопроме Китая 

И с т о ч н и к: разработка автора на основе [7; 8; 11; 12].

Вертикальная 
интеграция

на основе лицензий
Вертикальная 
интеграция Квазиинтеграция

1970-е                              1980-е                            1990-е                             2000-е                           2010-е
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Активное развитие автопрома в Китае в 
1980-е гг. стало возможным, с одной сторо-
ны, благодаря совместным предприятиям по 
производству западных автомобилей, а с дру-
гой — благодаря развитию собственного про-
изводства автокомпонентов на основе лицен-
зий, приобретенных у иностранных автопро-
изводителей. В результате наработанная в 
процессе развития совместного производства 
экспертиза стала основой для развития верти-
кально интегрированных холдингов Китая, ко-
торые существуют до сих пор.

Альтернативой приобретению лицен-
зий в рамках вертикальной интеграции мо-
жет быть приобретение автопроизводи-
телями иностранного производства ав-
токомпонентов, в том числе как части 
всего производства автомобилей. Инве-
стиции в такого рода приобретения стали осо-
бенно популярны в последнее время среди ав-
топроизводителей из стран Китая и Индии 
(табл. 3).

Квазиинтеграция в условиях между-
народных экономических отношений может 
быть реализована в форме создания страте-
гического альянса, совместного предприятия 
(СП), лизинга или франчайзинга.

Создание стратегического альянса 
предполагает заключение соглашения меж-
ду партнерами из разных стран мира по объе-
динению усилий в части закупок с целью кон-
солидации объемов закупок, совместного ве-
дения переговоров с поставщиками и исполь-
зования компетенций в этой области. В каче-
стве партнеров по стратегическому альянсу 
могут выступать автопроизводители из разных 
стран. Возможно также объединение несколь-
ких национальных партнеров с целью закупок 
автокомпонентов у иностранного поставщи-
ка. Основным преимуществом стратегическо-
го альянса в закупках является возможность 
быстро с минимальными затратами добить-
ся снижения стоимости и повышения качества 
закупаемых автокомпонентов с возможностью 
сохранения самостоятельности партнеров по 
альянсу. Но в таких партнерствах существуют 
риски расхождения мнений и действий участ-
ников, особенно в условиях существования на-
циональных особенностей ведения бизнеса, 
что может разрушить все потенциальные пре-
имущества. 

Ключевым условием реализации стратеги-
ческого альянса является наличие иностран-
ного партнера с интересами, совпадающими с 
интересами местных производителей.

Стратегические альянсы в настоящее вре-
мя распространены среди автопроизводителей 
из развитых стран. Примером может служить 
стратегический альянс PSA Peugeot Citroen и 
General Motors. Сотрудничество предполагает 
создание единой системы закупок комплекту-
ющих и ресурсов, в результате чего возможно 
сокращение издержек. 

Разновидностью стратегических альянсов 
могут быть партнерские программы или стра-
тегические альянсы в области НИОКР, в част-
ности заключение соглашения местных авто-
производителей с иностранными производи-
телями автокомпонентов по объединению уси-
лий в части разработок. При этом предполага-
ется возможность обоих партнеров по альян-
су использовать наработки в области НИОКР. 
Примером такого партнерства, хотя реализо-
ванного и на национальном уровне, может слу-
жить развитие взаимоотношений между авто-
производителями и поставщиками автоком-
понентов в Японии в рамках партнерских со-
обществ keiretsu. Идея заключалась в разви-
тии автопроизводителями сети поставщиков и 
построении с ними тесных неформальных от-
ношений, которые подкреплялись взаимным 
владением компаний.

Другой распространенной формой квази-
интеграции является создание совместных 
предприятий. В данном случае автопроизво-
дитель владеет примерно 50 % долей совмест-
ного предприятия по производству автокомпо-
нентов, которое создается с иностранным парт-
нером. Вкладом иностранной компании кроме 
финансовых вложений, как правило, являют-
ся ноу-хау и управленческая экспертиза. Клю-
чевым преимуществом совместных предпри-
ятий является гибкость и сохранение незави-
симости автопроизводителя при относитель-
но быстром доступе к инновациям иностран-
ного партнера. Потенциальным минусом мо-
гут стать разногласия между партнерами по 
совместному предприятию. Ключевым усло-
вием реализации является наличие иностран-
ного партнера для запуска совместного произ-
водства. 

Примером активного использования такой 
формы организационно-экономического вза-
имодействия может быть ОАО «Камаз», ко-
торое стало одним из учредителей восьми со-
вместных предприятий по производству авто-
компонентов, начиная с 2006 г. (табл. 4). Дру-
гим примером могут быть китайские автопро-
изводители, например Shanghai Automobile 
Industry Corporation Group, которые начали 
активное создание совместных производств 
еще в 1980-е гг. (см. табл. 4). 

Еще одной альтернативной формой в рам-
ках квазиинтеграции может быть лизинг. 
В соответствии с этой формой автопроизводи-
тель берет в аренду оборудование иностранного 
партнера либо отдельные автокомпоненты, 
произведенные иностранным партнером. Пре-
имуществом лизинга являются более низкие 
затраты по сравнению с вариантом собственно-
го производства либо приобретения лицензий. 

Однако в условиях быстро меняющейся 
среды ключевым недостатком данной фор-
мы взаимодействия с поставщиками являет-
ся возможность устаревания оборудования до 
момента выплаты всех лизинговых платежей. 
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Основным условием реализации такой фор-
мы является наличие производителя автоком-
понентов, способных предоставить оборудова-
ние в лизинг. Альтернативой является вари-
ант, когда поставщик автокомпонентов берет 
в лизинг оборудование у автопроизводителя. 
Данная схема часто используется в условиях 
тесной взаимосвязи автопроизводителей и по-
ставщиков в развитых странах, когда автопро-
изводители фактически становятся системны-
ми интеграторами. 

Одной из наиболее простых форм квазиин-
теграции является франчайзинг. В соответ-
ствии с франчайзингом автопроизводитель 
за плату приобретает у иностранного партне-
ра право на производство бизнес-модели уже 
существующего производства автокомпонен-
тов (включая доступ к поставщикам материа-
лов, стандартам качества, использованию то-
варного знака). Минимальные затраты, свя-
занные с налаживанием бизнеса, и возмож-
ность использования управленческого опы-
та — преимущества франчайзинга. Но при 
этом у автопроизводителя ограничена гиб-
кость действий и существует зависимость от 
производителя, предоставившего франшизу. 
Основным условием реализации является на-
личие производителя автокомпонентов, ко-
торый готов предоставить франшизу на про-
изводство необходимых автопроизводителю 
автокомпонентов.

Контрактные отношения с иностран-
ными производителями, предполагающие за-
ключение договора о поставке автокомпонен-
тов между автопроизводителем и иностранным 
производителем автокомпонентов, являют-
ся одной из крайних форм организационно-
экономического взаимодействия автопроиз-
водителей и поставщиков автокомпонентов. 
В большинстве случаев контрактные отноше-
ния обеспечивают уменьшение стоимости ав-
токомпонентов. Однако наряду с этим суще-

ствует вероятность зависимости автопроизво-
дителя от поставщика, что может негативно 
сказаться на его бизнесе, особенно в кризис-
ных условиях. Условием реализации является 
наличие надежного проверенного поставщика 
автокомпонентов.

Такой формы организационно-экономи-
ческого взаимодействия придерживаются 
крупнейшие автопроизводители мира. Они 
передают на аутсорсинг специализированным 
поставщикам, которые следуют за ними по 
всему миру, производство автокомпонентов.

Предложенная классификация форм 
организационно-экономического взаимо-
действия автопроизводителей и поставщи-
ков автокомпонентов может быть исполь-
зована белорусскими автопроизводителя-
ми для пересмотра существующих форм 
организационно-экономического взаимодей-
ствия с поставщиками автокомпонентов. Наи-
более подходящими в существующих усло-
виях могут быть вертикальная интеграция 
(для стратегически важных автокомпонен-
тов), стратегические альянсы либо совместные 
предприятия. Контрактные отношения могут 
быть сохранены либо использованы для авто-
компонентов, не требующих значительных ин-
новационных разработок. 

Таким образом, существующее деление 
форм организационно-экономического взаи-
модействия компаний, находящихся на раз-
личных стадиях в цепочке создания стоимо-
сти, может быть дополнено и представлено 
в виде классификации форм такого взаимо-
действия для автопроизводителей в условиях 
международных экономических отношений. 
Каждая из форм взаимодействия имеет свои 
преимущества и недостатки, а также ключевые 
условия реализации. Они должны быть учте-
ны при выборе оптимальной формы такого 
взаимодействия белорусскими автопроизво-
дителями. 
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«Формы организационно-экономического взаимодействия автопроизводите-
лей и поставщиков автокомпонентов в условиях международных экономиче-
ских отношений на примере ведущих автопроизводителей мира» (Екатерина 
Столярова)

В статье предлагается классификация форм организационно-экономического взаимодей-
ствия автопроизводителей и поставщиков автокомпонентов в условиях международных 
экономических отношений. Каждая из форм, включенная в классификацию, рассматривает-
ся с точки зрения ее преимуществ и недостатков, а также ключевых условий реализации. Су-
ществование каждой из форм подтверждается примером конкретных автопроизводителей 
из различных стран. На основе этого формируются верхнеуровневые предложения по потен-
циально привлекательным формам организационно-экономического взаимодействия для бе-
лорусских автопроизводителей с поставщиками автокомпонентов в условиях международ-
ных экономических отношений. 

«Forms of Organisational and Economic Cooperation of Auto Producers and Auto 
Components Suppliers on the Example of Leading World Auto Producers’ Experience» 
(Ekaterina Stolyarova)

This article offers a new classifi cation of the forms of organizational and economic cooperation 
of auto producers with auto components suppliers within international economic relations. Each 
of the forms, included in the classifi cation, is considered from the perspective of its advantages, 
disadvantages, and key success factors. There are examples from the development of auto industry 
worldwide for each of the forms identifi ed. As a result of the study the author suggests high-level 
recommendations for Belarusian auto producers on potentially attractive forms of organisational and 
economic cooperation with auto components suppliers.

Статья поступила в редакцию в июне 2015 г.


