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В данной работе проводится сравнительный организационно-экономический анализ эффективности возможных управляющих воздействий государства, направленных на поддержку отечественного авиационного двигателестроения.
In this paper the comparative organizational and economic analysis of efficiency of possible government regulations aimed to support Russian aircraft engine building branch is performed.
Введение

Государственное регулирование традиционно играет важную роль в развитии авиастроения, как в нашей стране, так и за рубежом. Разрабатывая меры государственной поддержки авиастроения (в частности, авиационного двигателестроения), необходимо исходить из наиболее насущных проблем отрасли. Одним из главных условий выживания и развития российских двигателестроительных предприятий в настоящее время является решение проблем конкурентоспособности. Для успешного решения этих проблем, не только управление предприятиями, но и государственное регулирование развития отрасли должно базироваться на принципах всеобщего менеджмента качества (TQM, Total Quality Management). Выработка первоочередных мер государственного регулирования должна производиться с применением современного инструментария TQM (подробнее см. [2]) – в частности, диаграмм Исикавы, Парето, экономико-математических моделей.
Инструменты обеспечения конкурентоспособности продукции

Анализ эффективности мер, направленных на повышение конкурентоспособности отечественных авиадвигателей, должен опираться на четкое представление о критических, с точки зрения экономической эффективности, параметрах продукции отрасли. На рисунке 1 приведена причинно-следственная диаграмма (диаграмма Исикавы), применительно к анализу конкурентоспособности продукции авиационного двигателестроения. На ней указаны инструменты государственного регулирования, влияющие на отдельные факторы конкурентоспособности. Ниже проводится сравнительный анализ эффективности применения этих инструментов.
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Рисунок 1. Влияние инструментов государственного регулирования на конкурентоспособность продукции авиационного двигателестроения
Протекционистские мероприятия

В настоящее время в среде работников отрасли наибольшие надежды возлагаются на протекционистские мероприятия. Как правило, предлагается обеспечить конкурентоспособность отечественной авиационной промышленности на внутреннем рынке путем введения, по возможности, более высоких пошлин, или даже прямых запретов на импорт зарубежной авиатехники. Однако эффективность этой группы инструментов регулирования в настоящее время не является бесспорной. Как показано в работе [6], на данном этапе для авиадвигателей российского производства наиболее критичными параметрами, с точки зрения конкурентоспособности, являются, прежде всего, затраты на техническое обслуживание и ремонт (ТО и Р) и риск их изменения. По причине большой длительности жизненного цикла авиадвигателей, эти затраты могут значительно превышать стоимость приобретения. Поэтому, в тех случаях, когда отечественные авиадвигатели требуют сравнительно больших затрат на поддержание бесперебойной эксплуатации, заказчики могут принять решение в пользу импорта, несмотря на высокие ввозные пошлины (что, как правило, и происходит – например, по состоянию на начало 2004 года пошлины на ввоз иностранной авиатехники составляли, с учетом НДС, 43%). Тогда, для достижения значительного протекционистского эффекта, необходимо облагать аналогичными пошлинами и весь спектр услуг поддержки эксплуатации (что гораздо сложнее с технической точки зрения, чем налогообложение разового акта купли-продажи), поднимая тем самым затраты на содержание зарубежных авиадвигателей до уровня отечественных образцов. Введение подобных пошлин как на импорт авиадвигателей зарубежного производства, так и на услуги ТО и Р, может оказывать на отдельно взятую эксплуатирующую организацию следующее влияние:

· либо, размер пошлин не изменит соотношения затрат на поддержание бесперебойной эксплуатации авиадвигателей отечественного и зарубежного производства, и данный заказчик по-прежнему будет предпочитать зарубежную авиатехнику;

· либо, запретительный уровень пошлин сделает закупку зарубежной авиатехники невыгодной для данного заказчика, и он не внесет вклада в сумму налоговых сборов.

Таким образом, устанавливая размер импортных пошлин, следует иметь в виду как протекционистский, так и фискальный эффекты.

Более того, как отмечает целый ряд исследователей (см., например, [1, 3, 4]), даже в самом благоприятном случае, весь потенциальный объем спроса на внутренних рынках недостаточен для эффективной загрузки потенциала авиапромышленного комплекса России и достижения экономически эффективных масштабов производства. Импортные пошлины в принципе не могут обеспечить конкурентоспособность отечественной авиатехники на внешних рынках (но могут спровоцировать ответные меры), в то время как потенциал российской авиационной промышленности может полностью раскрыться только при условии экспорта значительного объема наукоемкой продукции.

Следует учесть, что российские авиакомпании и в настоящее время изыскивают эффективные способы обхода таможенных барьеров. В качестве яркого примера можно привести приобретение авиакомпанией “Аэрофлот” четырех транспортных самолетов DC-10F, которые используются на международных грузовых авиалиниях. Эти воздушные суда базируются за рубежом, и, формально, не ввозятся в Россию, а, следовательно, не подлежат налогообложению. Что касается таможенных льгот при ввозе зарубежных самолетов, предоставленных в 1990-е годы ряду крупных российских авиакомпаний в обмен на обязательство приобрести также отечественную авиатехнику, по состоянию на начало 2005 года упомянутые обязательства еще не выполнены. При этом следует признать, что, если у российских авиакомпаний не наблюдается экономической заинтересованности в приобретении продукции отечественных авиастроительных предприятий, результативность протекционистских мероприятий невысока.

Помимо низкой эффективности, применение импортных пошлин и квот сопряжено с целым рядом проблем. Прежде всего, представители ряда крупнейших в России коммерческих авиакомпаний настаивают на полной отмене пошлин, несмотря на слабость их протекционистского эффекта для российской промышленности. Пошлины на импорт неизбежно приводят к тому, что для российских заказчиков затраты на содержание авиадвигателей (не только отечественных, но и импортных) выше, чем у зарубежных. Это может снизить конкурентоспособность российской гражданской авиации (тем более, что эту отрасль принципиально труднее защитить протекционистскими мерами, в силу глобальной конкуренции на рынке авиаперевозок), боеготовность ВВС, и т.д. При длительном сохранении такого положения дел, можно ожидать сокращения финансовых ресурсов эксплуатирующих организаций, необходимых для обновления парка авиатехники, что приведет к снижению выручки авиационной промышленности. Впрочем, такой спад уже произошел по целому ряду причин, и его масштабы можно признать катастрофическими, см., например, [3].

В настоящее время, в связи с необходимостью переоснащения парка отечественных авиакомпаний, обсуждаются варианты дифференциации ставок ввозных пошлин. Как правило, ставки предлагается повысить для тех категорий изделий, у которых имеются отечественные аналоги, и понизить (либо, совсем отменить) по остальным категориям. Однако на этом пути практически неизбежен субъективизм при определении наличия или отсутствия аналогов, то есть, при сегментации рынка авиатехники. Кроме того, если, например, российский и зарубежный авиадвигатели действительно идентичны как по летно-техническим, так и по эксплуатационным, экономическим характеристикам, то отпадает и необходимость в протекционистских мерах для защиты отечественных изделий. В противном случае, правомерно ли считать аналогами изделия, требующие существенно разных затрат на поддержание бесперебойной эксплуатации?

Еще одна проблема при применении импортных пошлин связана с тем, что авиадвигатели являются лишь составной частью воздушного судна. Поэтому при обложении импортными пошлинами зарубежной авиатехники возникает проблема классификации воздушных судов, произведенных в рамках международной кооперации. В частности, следует ли считать отечественными самолеты семейства Ту-204, оснащенные авиадвигателями типа RB211-535Е4 производства компании Rolls – Royce (Великобритания)? Безусловно, возможность оснащения отечественных самолетов более эффективными в эксплуатации авиадвигателями зарубежного производства, способствует повышению конкурентоспособности отечественного самолетостроения, и соображения поддержки самолетостроительных предприятий могут потребовать снижения или полной отмены пошлин на ввоз зарубежных авиадвигателей. Однако при этом возможен конфликт интересов двух базовых подотраслей российского авиастроительного комплекса – самолетостроения и двигателестроения.

В любом случае, принятие любых мер протекционистского характера всегда происходит в обстановке лоббирования и межотраслевого конфликта интересов. Против введения пошлин активно выступает весьма важная и располагающая значительными ресурсами отрасль – гражданская авиация. Принципиально конфликтный характер протекционистских мер снижает устойчивость конкурентоспособного положения отечественной промышленности, даже если такого положения кратковременно удается достигнуть. Кроме того, длительное сохранение протекционистского режима лишает отечественных производителей стимулов к развитию.
Бюджетные дотации производителям авиадвигателей

Традиционно большие надежды возлагаются и на прямое государственное финансирование разработки и освоения новых изделий. При этом приводятся ссылки на зарубежный опыт государственной финансовой поддержки авиастроения, и, в частности, авиационного двигателестроения. В то же время, следует подчеркнуть, что зарубежная практика государственной поддержки авиастроения, как правило, предусматривает финансовую помощь в виде кредитов (возможно, на льготных условиях), а не безвозмездного субсидирования. В том случае, если отрасль требует, главным образом, безвозмездных бюджетных субсидий, ее статус как инновационного локомотива экономики вызывает сомнение. Кроме того, при разработке стратегии развития отрасли приходится исходить из того, что значительное увеличение государственного финансирования в рамках действующей налогово-бюджетной политики Российской Федерации практически нереально по целому ряду причин, несмотря на наличие значительного профицита государственного бюджета. При распределении ограниченных бюджетных средств, выделяемых на завершение разработки перспективных образцов авиадвигателей, как отмечают многие эксперты (см., например, [4]), следует избегать распыления средств и сосредоточить финансовую поддержку на минимальном количестве проектов, имеющих наибольшую рыночную перспективу. Индикатором последней можно считать наличие опционов или твердых заказов от эксплуатирующих организаций, а также привлечение частных инвестиций в целях совместного финансирования проекта.

В долгосрочной перспективе необходимость государственного финансирования создания авиадвигателей сохранится, прежде всего, на этапе фундаментальных и поисковых исследований. Вопросы государственного финансирования НИОКР, в том числе, в авиационном двигателестроении, подробно освещены в целом ряде работ (см., например, [4]). В этой сфере, возможно, перспективной могла бы стать широко применяемая за рубежом концепция проектов-демонстраторов новых технологий и конструктивных решений (подробнее см. [1]). Такие проекты не направлены на непосредственное коммерческое тиражирование, а, напротив, призваны аккумулировать как можно больше инноваций, применимых для целого класса изделий многих производителей.

Альтернативные методы повышения конкурентоспособности продукции

Как показывает проведенный выше анализ, ни прямая финансовая поддержка, ни протекционистские мероприятия в настоящее время не способны решить насущные проблемы российского авиационного двигателестроения по целому ряду причин. Поэтому, не отрицая возможности адресного бюджетного финансирования отдельных проектов и применения отдельных протекционистских мер в ближайшие годы, в стратегической перспективе следует признать более конструктивным иной подход. Необходимо обеспечивать конкурентоспособность отечественных авиадвигателей, как на внутреннем, так и на внешних рынках, естественным образом, то есть, путем повышения экономической эффективности, внедрения принципов всеобщего менеджмента качества. При этом достигаются, в отличие от протекционистских мер, долговременные, устойчивые преимущества, поскольку при достижении высокой экономической эффективности российских изделий, гражданская авиация превращается в мощного стратегического союзника отечественной авиационной промышленности.

Не отрицая решающей роли руководства и коллектива предприятия в обеспечении конкурентоспособности собственной продукции, следует отметить, что государственная политика может и должна способствовать повышению конкурентоспособности продукции отечественного авиационного двигателестроения, в том числе, и на внешних рынках. Приведем лишь некоторые примеры альтернативных мероприятий, не носящих протекционистский характер.

Возможно, в настоящее время для оперативного решения проблемы повышения конкурентоспособности и обеспечения сбыта российской авиатехники (гражданского назначения) было бы целесообразно дотировать авиакомпаниям разницу между затратами на поддержание бесперебойной эксплуатации российских и зарубежных изделий. Например, 26 июня 2002 года было принято постановление правительства РФ "О порядке возмещения российским авиакомпаниям части затрат на уплату лизинговых платежей за воздушные суда российского производства, получаемые ими от российских лизинговых компаний по договорам лизинга, а также части затрат на уплату процентов по кредитам, полученным в 2002 году в российских кредитных организациях на приобретение российских воздушных судов". Согласно данному документу, авиакомпании-покупатели новых воздушных судов отечественного производства могли рассчитывать на возмещение до 18% затрат на приобретение авиатехники в период до 2007 года. В 2004 году внесена поправка, которая снимает ограничение на сроки частичного возмещения затрат, но ограничивает общую сумму бюджетных расходов по данной программе величиной 500 млн. рублей в год.

Также в ряде стран имеется опыт предоставления различных льгот заказчикам отечественной авиатехники. Например, для продвижения на рынок самолета Ан-140 Правительство Украины установило в 2003-2004гг для приобретающих его авиакомпаний сниженный на 20% размер аэропортовых сборов на территории Украины, а также снизило на 80% плату за использование воздушного пространства страны и системы УВД. При этом, руководство самих аэропортов признает, что их выручка даже возросла за счет увеличения числа рейсов, а комплексный эффект для национальной экономики, с учетом запуска производства авиатехники, является безусловно положительным.

Разумеется, подобные дотации и льготы требуют не только бюджетных расходов, но и дополнительных исследований, с целью обеспечения обоснованности адресной поддержки. В то же время, они обладают рядом преимуществ по сравнению с ранее рассмотренными инструментами государственного регулирования. Прежде всего, в результате подобного субсидирования, в отличие от применения импортных пошлин, фактические затраты авиакомпаний, эксплуатирующих отечественную авиатехнику, установятся на более низком уровне. Кроме того, подобные меры, в отличие от импортных квот и пошлин, носят не репрессивно-запретительный, а стимулирующий  характер, и способны повысить привлекательность отечественной продукции не только на внутренних, но и на внешних рынках. Коренное отличие от прямого бюджетного финансирования разработки и производства авиатехники состоит в том, что дотируются не производители, а заказчики авиатехники, не ограниченные в своем выборе. Таким образом, рынок сам определяет приоритетные проекты, обладающие наибольшим потенциалом продаж, что повышает обоснованность выделения средств.

В данный момент подавляющее большинство заказов наиболее благополучных предприятий отрасли, прежде всего, таких, как ОАО УМПО, ОАО НПО “Сатурн” и ФГУП ММПП “Салют”, составляют поставки авиадвигателей военного назначения для комплектования боевых самолетов, поставляемых на экспорт. Как показано в работе [6], в настоящее время важнейшим направлением повышения экономической эффективности и конкурентоспособности российских авиадвигателей (как гражданского, так и военного назначения) является совершенствование системы поддержки в эксплуатации. В то же время, развитие инфраструктуры для послепродажного обслуживания российской авиатехники (в частности, авиадвигателей) за рубежом сопряжено с рядом проблем – например, длительное (до нескольких месяцев) таможенное оформление запчастей, поставляемых для ремонта авиатехники, принадлежащей зарубежным заказчикам. Как показано в целом ряде работ (например, [6]), длительность и стоимость доставки изделий, требующих ремонта, а также запчастей, оказывают сильное воздействие на экономическую эффективность продукции двигателестроения. Для решения этой проблемы предлагается ввести так называемые генеральные лицензии (подробнее см. [9]) на вывоз всех необходимых изделий и материалов для отечественных экспортеров наукоемкой продукции (в том числе, авиатехники), позволяющие резко ускорить и удешевить перемещение через границы сменных изделий, запасных частей, расходных материалов, оборудования для ТО и Р, и т.п. В настоящее время лишь ограниченное число (около 15) российских предприятий оборонно-промышленного комплекса имеют право самостоятельно экспортировать запчасти к своей продукции.

Разумеется, решение о покупке авиатехники (особенно военного назначения) принимается зарубежными заказчиками с учетом не только технических, экономических, но и политических факторов. Стабильность отношений между странами, наличие долговременных экономических и военных связей являются сильными аргументами при выборе поставщика авиатехники. Кроме того, как известно, современные подходы к организации послепродажного обслуживания авиатехники подразумевают создание непосредственно на аэродромах базирования парков воздушных судов разветвленной (и весьма капиталоемкой) сети региональных центров ТО и Р, которым передается ряд функций, ранее выполнявшихся заводами-изготовителями, подробнее см. [7]. Стабильные межгосударственные связи также способствуют снижению рисков долговременных вложений российских предприятий в создание зарубежной сети центров ТО и Р.

В целом ряде научных работ и руководящих документов (см., например, [8, 10]) отмечается, что внедрение технологий CALS (непрерывной поддержки жизненного цикла) в разработке, производстве и послепродажном обслуживании авиатехники является необходимым условием обеспечения конкурентоспособности российской авиационной промышленности. В этой связи, нуждаются в кардинальном упрощении правила информационного обмена (вероятнее всего, по защищенным каналам связи) в интересах глобального мониторинга состояния парка авиадвигателей, поставляемых на экспорт, и логистической поддержки их эксплуатации, а также при обмене данными об элементах авиадвигателей при их производстве в рамках международной кооперации. Ускорение информационного обмена требует минимизации участия ответственных лиц. Разумеется, при этом предстоит решить комплексные (технические, юридические, и др.) проблемы информационной безопасности, охраны государственной тайны. Однако наличие этих проблем ни в коем случае не должно блокировать внедрение перспективных информационных технологий. В качестве примера можно привести банковские глобальные информационные системы, при создании которых были успешно решены аналогичные задачи защиты информации от несанкционированного доступа и изменения.

Поскольку важную роль в повышении экономической эффективности продукции отрасли играют современные услуги краткосрочного лизинга авиадвигателей (см. [6]), а долгосрочный лизинг авиадвигателей становится за рубежом основной формой реализации авиадвигателей гражданского назначения, государственное регулирование лизинговой деятельности и страхования авиатехники также является важнейшим инструментом обеспечения конкурентоспособности продукции двигателестроения.

Обеспечение конкурентоспособности предприятий отрасли

Конкурентоспособность предприятий и отраслей – это более широкое понятие, включающее в себя, помимо конкурентоспособности на рынках продукции, также конкурентоспособность на рынках факторов производства (капитала, труда, и т.п.). Конкурентоспособность авиастроения на рынках капитала и квалифицированного труда во многом также определяется политикой государства. На рисунке 2 показано влияние инструментов государственного регулирования на эти составляющие конкурентоспособности отрасли. Следует заметить, что, если обеспечение конкурентоспособности продукции требует специфических мероприятий, характерных именно для авиационного двигателестроения, то обеспечение конкурентоспособности этой отрасли в целом выходит за рамки отраслевых проблем и потребует ряда общесистемных мероприятий, направленных на поддержку всего комплекса наукоемких отраслей российской промышленности.
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Рисунок 2. Влияние инструментов государственного регулирования на конкурентоспособность предприятий авиационного двигателестроения
Основной акцент в современных концепциях развития двигателестроительной отрасли и всей наукоемкой промышленности России делается не на увеличении прямого бюджетного финансирования, а на привлечении частных российских и зарубежных инвесторов. В то же время, повышение инвестиционной привлекательности авиационного двигателестроения требует решения целого ряда проблем, выходящих за рамки отрасли. Требуется модернизация законодательства в таких областях, как инвестиционное право, регулирование корпоративного управления. С одной стороны, вложения в российские наукоемкие предприятия, как неоднократно подчеркивалось, характеризуются традиционно высокими рисками и меньшей доходностью, по сравнению с сырьевыми отраслями. При этом ряд руководителей предприятий отрасли считает серьезным препятствием действующее ограничение на максимально возможную долю иностранного капитала на авиастроительных предприятиях (25%). С другой стороны, нынешнее положение дел в сфере управления акционерными обществами в России не исключает ситуаций, когда контроль над наукоемкими, в том числе, оборонными предприятиями приобретают лица или организации (в том числе, представляющие зарубежных конкурентов), заинтересованные не столько в развитии, сколько в блокировании работы этих предприятий. Следовательно, инвесторов не всегда целесообразно допускать к решению производственных вопросов и даже снабжать полной информацией о продукции и технологиях, мощностях предприятий и их мобилизационных возможностях. Необходимо разработать механизмы привлечения частного, в том числе, зарубежного капитала, удовлетворяющие двум противоречивым требованиям:

· вложения должны быть защищены законодательно, а инвестор должен иметь гарантии возврата средств;

· стратегически важные предприятия, в особенности, мобилизационные мощности, выпускающие продукцию оборонного назначения, должны быть защищены от “недружественного” вмешательства конкурентов, в том числе, зарубежных.

Эти требования противоречивы, но компромисс между ними возможен и необходим для развития всех наукоемких отраслей промышленности России. В рамках разрабатываемой в настоящее время стратегии реструктуризации отрасли, можно предложить следующий общий механизм. При создании “мягких” альянсов, нацеленных на выпуск и послепродажное обслуживание авиадвигателей гражданского назначения (наподобие зарубежного альянса CFM International, выпускающего семейство авиадвигателей CFM56), возможно и целесообразно законодательно допускать неограниченную долю зарубежного капитала (предельным случаем является участие отечественных производителей компонентов в 100% зарубежных альянсах в рамках международной кооперации). Следует заметить, что именно в рамках этих вертикально интегрированных структур реализуются процессы маркетинга, сервиса, и т.п., в которых наиболее целесообразно творческое заимствование зарубежного опыта, привлечение клиентской сети ведущих мировых производителей. В то же время, для предприятий-производителей высокотехнологичных компонент авиадвигателей (как гражданского, так и военного назначения) целесообразно оставить в силе ограничения на участие зарубежных партнеров в управлении предприятием, подобные ныне действующим. Разумеется, здесь предложен лишь общий принцип, а его практическая реализация требует детальной проработки правовых механизмов.
Конкурентоспособность наукоемких отраслей, в том числе, двигателестроения, на рынке высококвалифицированного труда в настоящее время находится под угрозой по причине катастрофически низкой загрузки предприятий, и, как следствие, неприемлемо низкого уровня заработной платы и социальных гарантий. В более долгосрочной перспективе, будущее наукоемких отраслей будет во многом определяться развитием системы естественнонаучного, инженерного и инженерно-экономического образования в России. Государственная политика (в том числе, и налоговая, подробнее см. [4]), должна способствовать предприятиям наукоемких отраслей в самостоятельном развитии социальной сферы, а также в интеграции производства, науки и образования.

Регулирование внешнеэкономической деятельности

Отдельной теоретической проработки требует вопрос о том, какие именно формы международного сотрудничества в области авиационного двигателестроения соответствуют национальным интересам Российской Федерации, долговременным экономическим и социальным интересам отечественных предприятий и их коллективов.

Прежде всего, по целому ряду причин сложно признать перспективным направлением стратегического развития отрасли массовый переход к выпуску зарубежных авиадвигателей по лицензии. Во-первых, как показано в работе [6], основные причины низкой конкурентоспособности российской авиатехники на данном этапе состоят не в технической отсталости конструкций, а в устаревшей организации производства и послепродажного обслуживания. Таким образом, освоение лицензионного производства зарубежных конструкций само по себе неспособно решить проблему обеспечения конкурентоспособности российских авиадвигателей. В настоящее время следует заимствовать у зарубежных предприятий не столько конструкции авиадвигателей и технологии их производства (в этой сфере задел отечественной науки и промышленности до сих пор значителен), сколько организационные технологии в сфере маркетинга, менеджмента качества, сервисных услуг. Во-вторых, освоение лицензионного выпуска передовых зарубежных конструкций в прошлом было обусловлено, главным образом, отсутствием конструкторского задела и необходимостью срочной ликвидации технологического отставания России. В настоящее время, напротив, главным преимуществом российского авиастроительного комплекса в стратегической перспективе следует признать наличие научной и конструкторской школы, потенциал которой при лицензионном производстве фактически не предполагается задействовать. Разумеется, это не означает необходимости запрета для независимых российских предприятий на лицензионное производство зарубежной авиатехники, однако государственная поддержка каждого такого проекта нуждается в комплексном экономическом обосновании. Кроме того, многие проекты лицензионного производства предполагают 100%-ю локализацию выпуска всех необходимых компонентов, воссоздание на российских предприятиях полного цикла производства определенных типов авиадвигателей, что, по существу, лишь дублирует недостатки сложившейся в нашей стране структуры авиастроительной отрасли. Наиболее целесообразным представляется иной путь: выпуск определенных компонент для авиадвигателей зарубежных компаний и закупка зарубежных компонент для российских авиадвигателей. Широкая международная кооперация способна как повысить конкурентоспособность отечественных авиадвигателей, так и обеспечить заказами российские предприятия-производителей компонент.

В настоящее время делаются первые шаги на этом пути. В частности, в течение нескольких лет реализуется соглашение между пермскими моторостроителями и американской компанией Pratt & Whitney о модернизации основного семейства отечественных авиадвигателей гражданского назначения ПС-90 с целью обеспечения его соответствия современным и перспективным экологическим стандартам. Существуют также проекты налаживания на российских предприятиях выпуска отдельных комплектующих к авиадвигателям зарубежного производства. Создаются и прообразы полномасштабных альянсов российских и зарубежных двигателестроителей (прежде всего, следует привести в качестве примера альянс PowerJet, созданный компаниями SNECMA Moteurs (Франция) и АО “Рыбинские моторы” для развития проекта SM146).

В стратегической перспективе, в рамках классификации Й. Шумпетера, Россия может выбрать один из следующих вариантов развития:

· страна-имитатор – организуется тиражирование качественной продукции всех необходимых наименований, и, за счет полноты технологических цепочек, обеспечивается экономическая самодостаточность страны;

· страна-новатор – в рамках международного разделения труда, в России развиваются, преимущественно, НИОКР, разработка новых технологий и образцов наукоемкой продукции, а тиражирование организуется, преимущественно, за рубежом, в странах с наиболее подходящими для этого природными, и др. условиями.

Как обосновано в работе [5], в чистом виде для России неприемлем ни один из этих путей. Разумеется, следует использовать в первую очередь наиболее конкурентоспособные составляющие национального богатства страны – интеллектуальный, кадровый капитал и систему образования. В то же время, полный отказ от тиражирования продукции может поставить страну в полную зависимость от зарубежных стран, привести к ослаблению экономической и военной безопасности. Поэтому, несмотря на необходимость специализации российских двигателестроительных предприятий и их активного участия в международной кооперации, необходимо законодательно обеспечить сохранение на территории страны полной технологической цепочки разработки, производства и ремонта авиационных двигателей различного назначения и класса.

Выводы
1. В условиях рынка акценты государственного регулирования в сфере наукоемкой промышленности, в частности, авиационного двигателестроения, должны смещаться от директивного управления, прямой финансовой поддержки и классического протекционизма (хотя, полностью обойтись без подобных мер не удается) к созданию благоприятных условий развития, “правил игры”, способствующих предприятиям в самостоятельном обеспечении конкурентоспособности своей продукции.

2. Несмотря на специфичность авиационного двигателестроения, обеспечение конкурентоспособности и устойчивого развития предприятий отрасли требует ряда общесистемных мероприятий, выходящих за рамки отраслевых проблем и направленных на общее улучшение конъюнктуры в наукоемких отраслях российской экономики.

Литература

1. Братухин А.Г., Куличков Е.Н., Калачанов В.Д. Конверсия авиакосмического комплекса России. М., Машиностроение, 1995 – 272с.
2. Васильев В.А., Каландаришвили Ш.Н., Новиков В.А., Одиноков С.А. Управление качеством и сертификация. М., Интермет инжиниринг, 2002 – 416 с.

3. Калачанов В.Д., Джамай Е.В., Филатов М.В., Шапиро Б.М. Экономический анализ производства и испытаний гражданской авиационной техники // Авиакосмическая техника и технология, № 1, 2001, с 45-53.

4. Калачанов В.Д., Васкевич К.Н., Джамай Е.В. Проблемы инновационного развития наукоемкого производства в аэрокосмической промышленности России // Авиакосмическая техника и технология, № 2, 2003, с. 63-70.
5. Клейнер Г.Б. Макроэкономические факторы и ограничения экономического роста // Проблемы теории и практики управления, № 5, 2004, с. 28-34.
6. Клочков В.В. Организационно-экономический анализ конкурентоспособности отечественных авиадвигателей // Технология машиностроения, № 6, 2004, с. 74-78.
7. Клочков В.В. Организация сети территориальных центров технического обслуживания и ремонта авиадвигателей // Организатор производства, № 4, 2004, с. 78-83.
8. Судов Е.В., Левин А.И., Давыдов А.Н., Барабанов В.В. Концепция развития CALS-технологий в промышленности России. М., НИЦ CALS-технологий “Прикладная логистика”, 2002.

9. Чемезов С. Государственный посредник в экспорте оружия должен быть один // Газета “Известия”, 20.07.2004.

10. CALS (непрерывная информационная поддержка жизненного цикла продукции) в авиастроении. Под ред. Братухина А.Г. М., изд. МАИ, 2002 – 304с.

_1174039135.doc

[image: image1]

















































Лицензирование экспорта запчастей







Регулирование передачи информации



























Приобретение лицензий на выпуск зарубежных авиадвигателей







Финансирование фундаментальных и поисковых НИР







Стандартизация и сертификация 



продукции







Технические характеристики







Расход



топлива







Характеристики надежности







Экологические характеристики







Регулирование международной кооперации







Конкурентоспособность



продукции







                             Организационно-



                                  экономические      аспекты







Сервисная



инфраструктура







Услуги поддержки эксплуатации







Цены и условия приобретения







Внешняя политика, в т.ч., военная















Импортные пошлины и квоты







Бюджетные дотации заказчикам











Регулирование лизинга












_1171811775.doc

[image: image1]









































Налогообложение инновационной деятельности







Государственная образовательная политика







Региональная и социальная политика







Конкурентоспособность на рынках труда



(уровень оплаты труда и социальные условия)







Конкурентоспособность предприятий отрасли







Конкурентоспособность предприятий отрасли







Конкурентоспособность на рынках капитала



(инвестиционная привлекательность)











Конкурентоспособность на рынках продукции







Государственное гарантирование кредитов







Регулирование инвестиционной деятельности







Регулирование доходности сырьевых отраслей












