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стратегическое позиционирование российской высокотехнологичной промышленности в условиях глобализации (на примере гражданского авиастроения)
В связи с неизбежностью вступления российской экономики в процессы глобализации, актуальна проблема выбора стратегии высокотехнологичных отраслей отечественной промышленности. В качестве примера в данном докладе избрано гражданское авиастроение, как одна из ведущих отраслей наукоемкого, высокотехнологичного сектора российской экономики. Несмотря на специфику этой отрасли, многие качественные выводы, полученные в результате анализа, как и предлагаемый для этого анализа инструментарий, представляют интерес при обосновании стратегического позиционирования других высокотехнологичных отраслей российской экономики в глобальном конкурентном окружении.

Необходимо проанализировать экономическую целесообразность и реализуемость следующих альтернатив, актуальных для многих отраслей:

· изолированное развитие с ориентацией на внутренний рынок;

· “лобовая” конкуренция с зарубежными компаниями в традиционных рыночных нишах;

· освоение новых сегментов рынков высокотехнологичной продукции.
Многие из высокотехнологичных отраслей российской промышленности (в т.ч., гражданское авиастроение) испытывают в настоящее время трудности с обеспечением конкурентоспособности своей продукции не только на внешних, но и на внутреннем рынке [1]. Поэтому влияние глобализации на высокотехнологичный сектор российской экономики нуждается в корректном прогнозировании. Прежде чем предпринимать любые шаги, направленные на повышение открытости отечественной экономики, безусловно, необходимо соотнести возможные выгоды и угрозы. Однако разумная осторожность нередко сменяется изоляционистскими настроениями, как среди работников высокотехнологичных отраслей, так и среди руководства предприятий и органов государственного управления. Весьма распространен следующий стереотип: “Российский внутренний рынок самодостаточен, и отечественной высокотехнологичной промышленности следует ориентироваться, главным образом, на него”. При этом, несмотря на декларации о необходимости выхода на внешние рынки, фактически, многие предприятия ориентируются, прежде всего, на внутренних потребителей.
Необходимо проанализировать экономическую реализуемость развития гражданского авиастроения с преимущественной ориентацией на внутрироссийский рынок. Его емкость определяется объемами авиаперевозок российской гражданской авиации. В начале 1990-х гг., вследствие резкого сокращения покупательной способности населения и распада СССР, объем перевозок упал с 135 млн. пассажиров в 1991 г до 27 млн. пассажиров в 1997 г. Пассажирооборот сократился с 150 млрд. пассажиро-километров (пкм) в 1991 г до 53 млрд. пкм в 2000 г. С конца 1990-х - начала 2000-х гг., наблюдается восстановительный рост, и в 2005 г было перевезено 35 млн. пассажиров; пассажирооборот составил 86 млрд. пкм. Эти показатели по-прежнему пренебрежимо малы на фоне показателей работы гражданской авиации в развитых странах мира, и даже некоторых крупных зарубежных авиакомпаний. Например, в США в том же 2005 году было перевезено более 650 млн. пассажиров.
Связь между объемами авиаперевозок и спросом на воздушные суда определяется балансом провозных мощностей. Новые воздушные суда могут приобретаться по трем причинам:

1) для замены изделий, выработавших ресурс;

2) для увеличения провозных мощностей в расчете на рост объема перевозок;

3) для замены морально устаревших изделий.
Расчетные оценки показывают, что суммарный объем выпуска перспективных гражданских самолетов для нужд российского внутреннего рынка за период длительностью 25 лет (что соответствует характерной длительности периода серийного производства поколения авиатехники) варьирует от нескольких сотен до нескольких тысяч единиц, в зависимости от фактических темпов роста объема авиаперевозок. В расчетах они варьировались от 0 (полная стагнация) до 10% в год (последнее означает увеличение объема авиаперевозок на порядок за 25 лет).
Насколько существенно влияет суммарный объем выпуска и его вариация на конкурентоспособность гражданских самолетов? Важной отраслевой особенностью авиастроения является существенное сокращение средней себестоимости изделий с ростом суммарных объемов выпуска под влиянием следующих факторов:

1) распределение постоянных затрат на НИОКР (научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы) и подготовку серийного производства, достигающих нескольких миллиардов долларов, на большее число изделий;
2) эффект обучения в процессе серийного производства, приводящий к снижению удельных трудозатрат, приходящихся на одно изделие, с ростом накопленного выпуска.

В оптимистических сценариях, предусматривающих производство нескольких тысяч воздушных судов, российские изделия будут пренебрежимо мало проигрывать воздушным судам ведущих зарубежных производителей по себестоимости и цене. Еще меньше будет относительный проигрыш по эксплуатационным расходам, т.к. они включают в себя не только амортизацию авиатехники, но также затраты на авиатопливо, техобслуживание и ремонт, слабее или вообще не зависящие от объема выпуска. Однако в пессимистических сценариях, в которых суммарный выпуск ограничен на уровне нескольких сотен изделий, относительный проигрыш может достичь десятков процентов. Таким образом, нельзя априори утверждать, что успешное развитие российского гражданского авиастроения с ориентацией только на внутренний рынок невозможно. Но весьма велик риск реализации не столь оптимистического сценария роста объема перевозок. Радикальное сокращение объема выпуска отечественных воздушных судов, повышение их средней себестоимости и уровня эксплуатационных расходов, в свою очередь, потребует полного закрытия внутреннего рынка авиатехники от зарубежных конкурентов.
Итак, массовый выход российской высокотехнологичной продукции на внешние рынки целесообразен и даже необходим. Однако, даже безотносительно к политическим проблемам осуществления такого прорыва (а возможность лоббирования зарубежными компаниями протекционистских мер не приходится отрицать), существуют объективные экономические трудности. В настоящее время мировой рынок магистральных пассажирских самолетов поделен между компаниями “Boeing” (США) и “Airbus Industry” (объединенная Европа). Для выхода на этот рынок российским предприятиям придется преодолеть т.н. эффект блокировки. В активе зарубежных конкурентов – по нескольку тысяч воздушных судов, выпущенных и успешно эксплуатируемых многими авиакомпаниями мира. Это не только обеспечивает им заслуженный авторитет у заказчиков, но и позволяет снизить затраты на техобслуживание и ремонт, а также себестоимость изделий – благодаря описанному выше эффекту обучения. Поэтому для выхода на рынки, занятые ведущими зарубежными авиастроительными компаниями, российским предприятиям недостаточно достичь сравнимой с конкурентами эффективности продукции – она должна быть настолько выше, чтобы авиакомпаниям было выгодно списать имеющуюся авиатехнику, заменив ее на предполагаемый “прорывный” продукт российского авиастроения. В то же время, в работе [2] показано, что для этого уровень суммарных затрат на авиатопливо и техобслуживание (в расчете на летный час) при переходе на новое поколение воздушных судов должен снижаться на величину, превышающую часовую ставку амортизации изделий нового поколения. Реализуемость подобного прорыва в рамках имеющихся технологий представляется проблематичной.
Итак, перспективы “лобовой” конкуренции российского авиастроения с зарубежным на мировом рынке магистральных пассажирских самолетов вызывают серьезные опасения. В связи с этим, возникает вопрос: а имеет ли вообще российская авиапромышленность какие-либо перспективы успешного развития? Сложное положение отрасли породило и такой стереотип, внедрившийся в массовое сознание: “В гражданском авиастроении Россия отстала от зарубежных конкурентов навсегда, и не стоит пытаться возродить эту отрасль”. Однако, во-первых, если Россия не сможет вернуть себе достойные позиции в той отрасли, в которой занимала такие позиции десятилетиями, где гарантия, что удастся завоевать благоприятные позиции в иных высокотехнологичных отраслях? Во-вторых, можно утверждать, что освоение рынка авиаперевозок в мире, фактически, только началось. Несмотря на то, что, по официальной статистике, за год воздушный транспорт перевозит около 2 млрд. пассажиров, т.е., около трети населения Земли, фактический охват населения услугами гражданской авиации не превышает нескольких процентов граждан (в России – 5..10%, по разным оценкам), наиболее обеспеченных и совершающих несколько полетов в год. Масштабное освоение этого рынка станет возможным при условии радикального повышения доступности авиатранспорта – за счет снижения стоимости перевозок, повышения уровня жизни большей части населения Земли, а также повышения доступности авиатранспорта в районах со слаборазвитой аэродромной сетью. Возможно, этого удастся достичь с использованием нетрадиционных типов летательных аппаратов – например, экранопланов.

Эмоциональные оценки должны уступить место объективному – по возможности, количественному – анализу. Необходимо исследовать возможность успешного развития отрасли при открытии [пока гипотетической] новой ниши рынка авиатехники. Следует подчеркнуть, что здесь предлагается проводить именно предварительный экономический анализ реализуемости подобной стратегии, опирающийся на гипотетические значения экономических величин. По результатам проведенных параметрических расчетов, далее можно анализировать реализуемость (как экономическую, так и техническую) открытия новой рыночной ниши более детально. Предлагается представить взаимодействие российского и обобщенного зарубежного авиастроения в виде биматричной игры размерностью 3 на 3. Игроки А и В (зарубежное и российское гражданское авиастроение) могут выбрать одну из трех возможных стратегий, обозначаемых следующим образом:
“1” – работать исключительно в рыночном сегменте 1, т.е., на рынке магистральных пассажирских самолетов;

“2” – работать исключительно в рыночном сегменте 2, т.е., в новой рыночной нише “нетрадиционных” летательных аппаратов;

“1+2” – работать одновременно в обоих сегментах рынка гражданской авиатехники.

Целевой функцией каждого игрока можно считать его прибыль от реализации выбранной стратегии за весь жизненный цикл данного поколения авиатехники. Эта игра – именно биматричная, она не является антагонистической. Более того, в ней допускается возможность кооперации – если не в смысле объединения игроков для максимизации общей прибыли, то хотя бы в смысле возможности договориться о разделе сфер влияния. Следует отметить, что современные формы организации производства (в т.ч., межфирменные сети и виртуальные предприятия, подробнее см. [1]) открывают новые возможности взаимодействия национальной и зарубежной промышленности, выходящие за пределы традиционной дихотомии “конкуренция – кооперация”, принятой в данной модели.
В рамках такой игровой модели можно оценить, при каких соотношениях следующих величин:

· долей рынка, которые смогут занять конкуренты А и В в сегментах 1 и 2;

· постоянных затрат на НИОКР и подготовку серийного производства, а также удельных материальных и трудовых затрат на одно изделие сегментов 1 и 2, в условиях зарубежного (А) и российского (В) авиастроения;
а также при каких параметрах, характеризующих емкости сегментов 1 и 2, реализуются следующие типы равновесий (их общее количество в игре 3 на 3 – 9):
· “лобовая” конкуренция российского и зарубежного авиастроения в тех или иных сегментах рынка;
· дифференциация продуктовой политики, когда конкуренты расходятся по разным нишам, и т.п.
Различия в уровнях затрат и долях рынка следует трактовать как проявления конкурентных преимуществ того или иного игрока в том или ином рыночном сегменте. Объемные и стоимостные показатели емкости рыночных сегментов характеризуют их привлекательность. Разумеется, достоверное прогнозирование исходных величин для описанных расчетов само по себе требует масштабных исследований. Однако такие оценки необходимы, поскольку неверное стратегическое позиционирование отрасли на мировом рынке приведет к потере средств, вложенных в НИОКР и развитие производственных мощностей, а также, к утрате возможного конкурентного преимущества, если будет упущено время и утрачен задел, накопленный российской авиапромышленностью в той или иной перспективной рыночной нише. Пока такой задел имеется по целому ряду направлений, которые могли бы претендовать на роль новой рыночной ниши – экранопланы, большие транспортные самолеты, тяжелые вертолеты, и т.п.
В то же время, используемый в данной модели критерий – прибыль от реализации той или иной продуктовой стратегии – безусловно, не является исчерпывающим для авиационной промышленности. Это наукоемкая отрасль, выполняющая, помимо производственных и финансовых, ряд прочих важных функций – обеспечение обороноспособности, стимулирование фундаментальных исследований и образования, и т.п. Поэтому даже в том случае, если коммерческая эффективность той или иной стратегии российского авиастроения (например, курса на сохранение возможности самостоятельного производства всех классов летательных аппаратов) будет неудовлетворительной, возможно, эта стратегия будет признана желательной по другим критериям, и необходимо будет исследовать возможности минимизации негативных последствий ее реализации.
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