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Деятельность современных компаний проте-
кает в условиях быстро меняющейся кон-

курентной среды, что обусловлено процессами 
глобализации, либерализацией рынков, а так-
же технологическим прогрессом. Сложность 
процесса производства автомобилей определя-
ет значительную роль в нем поставщиков ав-
токомпонентов. Успех деятельности компании 
при этом во многом зависит от того, каким обра-
зом строится взаимодействие между компания-
ми в цепочке создания добавленной стоимости, 
т. е. от выбранной формы организационно-
экономического взаимодействия между ними, и 
степени участия в международном разделении 
труда. 

Организационно-экономическое взаимодей-
ствие — это система связей между компаниями, 
возникающими в процессе организации произ-
водства и обмена товарами. 

В качестве основных форм такого взаимодей-
ствия автопроизводителей и поставщиков авто-
компонентов чаще всего рассматривается вер-
тикальная интеграция, квазиинтеграция и кон-
трактные отношения. 

Целью настоящей статьи является разработ-
ка интегрированного подхода к выбору формы 
организационно-экономического взаимодей-
ствия автопроизводителей и поставщиков авто-
компонентов в условиях международного раз-
деления труда, а также методики сравнительной 
оценки альтернативных форм такого взаимодей-
ствия.

Результаты предлагаемого исследования 
основываются на анализе работ таких иностран-
ных ученых, как М. Аделман [7], Р. Коуз [22], 
М. Портер [5], О. Уильямсон [26], К. Харриген 
[23], Дж. Шпенглер [24], А. Янг [27], изучавших 
различные мотивы выбора той или иной фор-
мы организационно-экономического взаимо-
действия. В статье также использованы рабо-
ты российских ученых Р. Капелюшникова [1], 
А. Матыцына [3], которые занимались изуче-
нием аутсорсинга и теории транзакционных из-
держек, и белорусских ученых В. Ф. Медведе-
ва, П. Г. Никитенко [2], В. Н. Шимова [6], ко-

торые в своих работах рассматривали вопросы 
вхождения Республики Беларусь в мировое со-
общество в условиях международного разделе-
ния труда, в том числе путем совершенствова-
ния форм организационно-экономического вза-
имодействия компаний в цепочке создания сто-
имости в различных отраслях. 

На данный момент в экономической нау-
ке можно выделить три основных подхода к об-
основанию и выбору формы организационно-
экономического взаимодействия компаний, нахо-
дящихся на разных стадиях цепочки создания до-
бавленной стоимости, в том числе автопроизво-
дителей и поставщиков автокомпонентов: 

— неоклассический (сторонниками являются 
М. Аделман [7], А. Матыцын [3], Д. Стиглер [25], 
Дж. Шпенглер [24], А. Янг [27],), в рамках которо-
го выбор формы организационно-экономического 
взаимодействия объясняется желанием компа-
ний увеличить свою рыночную власть или сокра-
тить производственные издержки;

— неоинституциональный (сторонниками 
выступают Р. Коуз [22], О. Уильямсон [26]), в 
соответствии с которым выбор формы рассма-
триваемого взаимодействия обосновывается су-
ществованием транзакционных издержек;

— подход с позиции менеджмента (сторон-
никами считаются М. Портер [5], К. Харри-
ген [23]), который объясняет целесообразность 
выбора той или иной формы организационно-
экономического взаимодействия необходимо-
стью реализации определенной стратегии ком-
пании.

Изучение этих подходов показало, что каж-
дый из них обладает рядом недостатков, вклю-
чающих: 

— обоснование в большинстве из них суще-
ствования только двух форм организационно-
экономического взаимодействия (вертикальной 
интеграции и контрактных отношений);

— рассмотрение в каждом из исследований 
только одной из целей (мотивов) выбора фор-
мы рассматриваемого взаимодействия (исполь-
зование рыночной власти в результате ее уве-
личения, сокращение производственных или 
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транзакционных издержек, реализация опреде-
ленной стратегии, повышение технологичности 
продукции за счет увеличения количества инно-
ваций в продукте);

— оценку уровня вертикальной интегра-
ции всего предприятия без учета особенностей 
организационно-экономического взаимодей-
ствия при производстве определенных видов ав-
токомпонентов;

— отсутствие внимания к вопросу вы-
бора формы рассматриваемого взаимодей-
ствия в условиях международного разделе-
ния труда, привлекательности автопроизво-
дителей, использующих определенные формы 
организационно-экономического взаимодей-
ствия с поставщиками, для потенциальных ин-
весторов и издержкам реализации таких форм;

— использование при выборе формы 
организационно-экономического взаимодей-
ствия показателей, значения которых зависят 
от законодательства и учетной политики опре-
деленной страны и которые оценивают толь-
ко количественную сторону организационно-
экономического взаимодействия;

— отсутствие четко сформулированной ме-
тодики сравнительной оценки альтернативных 
форм организационно-экономического взаимо-
действия, в том числе в условиях международ-
ного разделения труда.

Выявленные «узкие» места существующих 
подходов послужили основой дальнейшего раз-
вития теории выбора формы организационно-
экономического взаимодействия в условиях 
международного разделения труда, разработ-
ки интегрированного подхода к такому выбо-
ру и методики сравнительной оценки альтерна-
тивных форм организационно-экономического 
взаимодействия автопроизводителей и постав-
щиков в условиях международного разделения 
труда. 

Основой разработки интегрированного под-
хода является неоклассический подход с его
идеей об эффективности распределения и ис-
пользования ресурсов, в том числе при орга-
низационно-экономическом взаимодействии ав-
топроизводителей и поставщиков автокомпо-
нентов, который дополнен элементами нео-
институционального подхода и подхода с пози-
ции менеджмента. Его суть заключается в:

1) постановке целей организационно-эконо-
мического взаимодействия автопроизводите-
лей и поставщиков автокомпонентов в условиях 
международного разделения труда;

2) определении формы организационно-эко-
номического взаимодействия, которая позволяет 
достичь поставленные цели, на основе оценки си-
стемы показателей, которые зависят, в том числе, 
от степени вовлечения в международное разделе-
ние труда и использования возможностей специа-
лизации и кооперирования в таких условиях. 

В качестве основных альтернативных форм 
организационно-экономического взаимодей-
ствия автопроизводителей и поставщиков в 

условиях международного разделения труда в 
рамках интегрированного подхода предлагается 
рассматривать: 

— вертикальную интеграцию, сопровожда-
ющуюся приобретением лицензий на между-
народных рынках;

— квазиинтеграцию в форме создания со-
вместного предприятия;

— контрактные отношения с иностранными 
автопроизводителями. 

В соответствии с предлагаемым подходом це-
лесообразно рассматривать не одну, а несколько 
целей (мотивов выбора формы) организационно-
экономического взаимодействия автопроизво-
дителей и поставщиков автокомпонентов в усло-
виях международного разделения труда, кото-
рые могут быть объединены в несколько групп:

— обеспечение конкурентоспособности про-
изводимых автомобилей, в том числе на меж-
дународных рынках, за счет уменьшения произ-
водственных и транзакционных издержек, повы-
шения технологичности автокомпонентов бла-
годаря внедрению инноваций и увеличению ры-
ночной власти автопроизводителя (неокласси-
ческий и неоинституциональный подход);

— реализация выбранной стратегии ком-
пании, в том числе на международных рынках 
(подход с позиции менеджмента); 

— увеличение инвестиционной привлекатель-
ности автопроизводителя с целью привлечения до-
полнительных денежных средств для финансиро-
вания его деятельности (авторское предложение).

С целью определения формы организационно-
экономического взаимодействия автопроизво-
дителей и поставщиков автокомпонентов, позво-
ляющей достичь поставленные цели, предлага-
ется разработать систему показателей, которая 
должна позволять сравнивать организационно-
экономическое взаимодействие автопроизводите-
ля с его поставщиками с наилучшими практиками, 
существующими на определенном рынке сбыта, а 
также учитывать и количественно измерять:

— объем производственных издержек (элемент 
неоклассического подхода) — отражается как се-
бестоимость производимой продукции и пока-
зывает способность автопроизводителя достичь 
эффекта от масштаба производства;

— объем транзакционных издержек (элемент 
неоинституционального подхода) — отражает-
ся как объем затрат на заработную плату 
административно-управленческого персонала 
(время на проведение переговоров, поиск ин-
формации, оценку качества доставленных авто-
компонентов, составление договоров и т. д.), за-
трат на электроэнергию (в случае простоя стан-
ков в результате срывов поставок или поставок 
бракованной продукции из-за оппортунистиче-
ского поведения поставщика), административ-
ные расходы компании (затраты на оплату Ин-
тернета, телефона, решения вопросов в суде); 

— результаты реализации стратегии ком-
пании (элемент подхода с позиции менеджмен-
та) — отражаются в уровне доходов компании; 
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— затраты на НИОКР — отражаются как за-
траты на исследования и разработки; 

— инвестиционную стоимость автопроизводите-
ля — отражается в денежных потоках предприятия;

— издержки реализации выбранной фор-
мы организационно-экономического взаимодей-
ствия — отражаются как издержки на капиталь-
ные расходы (в случае приобретения автопроиз-
водителем поставщика автокомпонентов, лицен-
зии на их производство, вклада в уставный ка-
питал совместного предприятия) либо как внео-
перационный доход в результате продажи опре-
деленных активов из-за отказа от собственного 
производства автокомпонентов. 

В качестве основного инструмента реализа-
ции интегрированного подхода к выбору фор-

мы рассматриваемого взаимодействия пред-
лагается использовать авторскую методику 
сравнительной оценки альтернативных форм 
организационно-экономического взаимодей-
ствия автопроизводителей и поставщиков авто-
компонентов в условиях международного раз-
деления труда. Данная методика предлагает ис-
пользовать систему показателей, соответствую-
щих всем выше перечисленным требованиям, и 
включает три основных этапа (см. рисунок). 

Этап 1. Оценка уровня качества организа-
ционно-экономического взаимодействия (ОЭВ) 
автопроизводителей и поставщиков автокомпо-
нентов при различных его формах на основе пред-
ложенного одноименного показателя и сравнение 
результатов по каждой из рассматриваемых форм. 

Методика сравнительной оценки альтернативных форм организационно-экономического
взаимодействия автопроизводителей и поставщиков автокомпонентов

в условиях международного разделения труда
П р и м е ч а н и е. ВИ — вертикальная интеграция, КВ — квазиинтеграция, КО — контрактные отношения.
И с т о ч н и к: разработка автора на основе анализа теоретических подходов к обоснованию форм организационно-
экономического взаимодействия.

Уровень качества организационно-экономи-
ческого взаимодействия автопроизводителей и 
поставщиков предлагается определять как со-
отношение цены, технологичности, своевремен-
ности поставок и количества бракованных авто-
компонентов, используемых автопроизводите-
лем, по сравнению с наилучшими значениями 
этих составляющих, существующими на рынке: 

К=0,4Ц+0,4Т+0,1С+0,1Б,

где К — уровень качества организационно-
экономического взаимодействия автопроизводи-
телей и поставщиков; Ц — уровень цены произво-
димых автокомпонентов; Т — уровень технологич-
ности автокомпонентов; С — уровень своевремен-
ности поставок; Б — уровень количества бракован-
ной продукции, поступающей от поставщиков.

Уровень каждой составной части данно-
го показателя является относительной величи-
ной и определяется как соотношение значения 
этой составляющей при взаимодействии кон-
кретного автопроизводителя с поставщиком ав-
токомпонентов с наилучшим значением, суще-
ствующим на рынке, на котором действует ав-
топроизводитель. В зависимости от результа-
тов сравнения каждому из уровней присваива-
ется значение 0 или 1. Высоким уровень каче-
ства организационно-экономического взаимо-

действия автопроизводителей и поставщиков 
целесообразно считать при значении показате-
ля, равном или превышающем 0,5, поскольку в 
таком случае автопроизводитель способен обе-
спечить себе конкурентное преимущество на 
рынке, как минимум, по двум параметрам, один 
из которых является наиболее значимым (цена 
либо технологичность). Вес (значимость) каж-
дого элемента как степень влияния на уровень 
качества организационно-экономического взаи-
модействия автопроизводителей и поставщиков 
автокомпонентов и на конечный результат дея-
тельности компании определен на основе сбо-
ра и анализа информации о стратегии автопро-
изводителей, в том числе при взаимодействии с 
поставщиками автокомпонентов, за последние 
5 лет. Основным источником информации для 
определения веса элементов являлись годовые 
отчеты компаний [8—21]. Результаты анализа 
представлены в таблице.

Средние оценки веса составных частей уров-
ня качества организационно-экономического 
взаимодействия автопроизводителей и постав-
щиков автокомпонентов (для простоты расче-
тов средние значения округляются до десятков) 
позволяют сделать вывод о наибольшей важно-
сти цены и технологичности автокомпонентов 
для автопроизводителей при работе с постав-
щиками. 

1. Оценка уровня качества 
ОЭВ на основе К для всех 
рассматриваемых форм ОЭВ

К=0,4Ц+0,4Т+0,1С+0,1Б

Форма 
ОЭВ Ц Т С Б Общ. 

балл
ВИ 1 0 0 0 0,4
КВ 1 0 0 1 0,5
КО 1 1 0 1 0,9

2. Расчет IV/EBITDA
для всех рассматриваемых 

форм ОЭВ

IV/EBITDA

Форма 
ОЭВ IV/EBITDA Средн. 

по отр.
ВИ 2,0

3,0КВ 3,4
КО 5,2

3. Определение позиций 
форм ОЭВ в матрице их 
сравнительной оценки
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Оценка значимости составляющих уровня качества организационно-
экономического взаимодействия автопроизводителей и поставщиков автокомпонентов, %

И с т о ч н и к: разработка автора на основе годовых отчетов компаний [8—21].

Как видно из таблицы, наибольшее значе-
ние цена имеет для автопроизводителей, которые 
либо работают на рынке, характеризующемся оли-
гополией (рынок грузовых автомобилей); либо 
ставят в качестве одной из стратегических целей 
увеличение рентабельности продаж (к примеру, 
Fiat Group имеет такую цель в соответствии с про-
граммой развития на 2007—2010 гг.); постоянно 
расширяют свое географическое присутствие и 
модельный ряд, что делает низкие цены автоком-
понентов одним из важнейших источников сни-
жения себестоимости, поскольку производство 
автомобилей по индивидуальным заказам не по-
зволяет достичь эффекта от масштаба по всем мо-
делям (также Fiat Group) [11].

Для японских автопроизводителей, таких как 
Toyota, наименьшую значимость, по сравнению 
с другими автопроизводителями, представля-
ет количество бракованной продукции и свое-
временность поставок, что можно объяснить тес-
ной работой данной компании с поставщиками 
на протяжении многих лет. В результате наи-
большее внимание данной компанией уделяется 
цене и технологичности поставляемых автоком-
понентов [17]. 

Для компаний, стратегия которых направле-
на на занятие выбранной позиции в определен-
ных сегментах (к примеру, цель по достижению 
лидерства в премиум-сегменте к 2015 г. компани-
ей Audi), важнейшим элементом является техно-
логичность закупаемых автокомпонентов, кото-
рые в конечном счете будут определять техноло-
гичность самого автомобиля. Подобной стратегии 
придерживаются компании BMW и Ford [9; 12]. 

Если общая стратегия компании направле-
на на обслуживание клиентов, требующих вы-
сокого качества по доступным ценам, то оди-

Компания

Вес 

Цена Техноло-
гичность

Количество 
бракованной 
продукции

Своевременность 
поставок

Volkswagen AG 50 30 10 10
Volvo Group 50 30 10 10
Toyota Motor Corporation 50 40 5 5
Audi 40 40 10 10
Fiat Group 50 30 10 10
Renault 30 40 15 15
General Motors 30 50 10 10
Scania 50 30 10 10
Ford 30 50 10 10
BMW 40 40 10 10
MAN 50 30 10 10
Daimler Crysler 50 30 10 10
Nissan 30 40 15 15
Honda 40 40 10 10
Среднее округленное значение 40 40 10 10

наково важны цена и технологичность заку-
паемых автокомпонентов (пример компании 
Honda) [20]. 

Отдельно можно рассмотреть пример вза-
имодействия компании Renault со своими по-
ставщиками. Среди мировых автопроизводи-
телей она в большей степени придает значи-
мость количеству бракованной продукции и 
своевременности поставок, так как активно 
расширяет свою деятельность в развивающих-
ся странах, где работает в том числе с местны-
ми поставщиками. 

Уровень качества организационно-экономи-
ческого взаимодействия автопроизводителей и 
поставщиков автокомпонентов отражает конку-
рентоспособность производимых автокомпонен-
тов, а соответственно — и автомобилей. 

Этап 2. Оценка способности автопроизводи-
теля создавать свою инвестиционную стоимость 
в результате основной деятельности при различ-
ных формах организационно-экономического 
взаимодействия с поставщиками автокомпонен-
тов в условиях международного разделения тру-
да и сравнение результатов по каждой из рассма-
триваемых форм. 

Для оценки способности автопроизводителя 
создавать свою инвестиционную стоимость в ре-
зультате основной деятельности при различных 
формах организационно-экономического взаимо-
действия с поставщиками автокомпонентов пред-
лагается использовать коэффициент инвестици-
онной стоимости предприятия до уплаты нало-
гов, процентов и амортизации (IV/EBITDA), где 
IV — инвестиционная стоимость предприятия или 
сумма денежных потоков, которые генерируют-
ся предприятием в будущем (рассчитывается как 
объем дисконтированного денежного потока за 
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период существования предприятия в будущем) 
и которые может получить инвестор в случае вло-
жения средств в предприятие, EBITDA — доход 
до уплаты налога на прибыль, процентов и амор-
тизации. За основу создания данного показателя 
взят коэффициент EV/EBITDA, который приме-
няется в сфере корпоративных финансов для рас-
чета стоимости предприятия на основе сравнения 
его с похожими предприятиями [4, с. 147—148]. 
Целесообразность использования его в каче-
стве основы показателя способности автопроиз-
водителя создавать свою инвестиционную сто-
имость объясняется необходимостью примене-
ния в рамках предложенного подхода показате-
ля, который бы учитывал денежные потоки авто-
производителя и позволял бы сравнивать авто-
производителя, следующего определенной фор-
ме организационно-экономического взаимодей-
ствия, с основными конкурентами. 

С помощью показателя IV/EBITDA рассчи-
тывается, сколько единиц инвестиционной стои-
мости предприятия генерирует каждая единица 
прибыли до уплаты налогов, процентов и начис-
ления амортизации или сколько рублей готов 
вложить инвестор в уставный капитал предпри-
ятия, чтобы получить рубль денежных средств, 
заработанных автопроизводителем при выбран-
ной форме организационно-экономического вза-
имодействия с поставщиками автокомпонентов. 

В результате оценки способности автопроиз-
водителя создавать свою инвестиционную стои-
мость при различных формах организационно-
экономического взаимодействия с поставщика-
ми можно определить такую форму, которая в 
наибольшей степени способствует созданию ин-
вестиционной стоимости предприятия. 

Высоким показателем IV/EBITDA можно 
считать при его значении, равном или превыша-
ющем среднеотраслевое. В автомобильной от-
расли в качестве среднего значения такого по-
казателя предлагается использовать 3. Способ-
ность автопроизводителя создавать свою инве-
стиционную стоимость отражает его инвестици-
онную привлекательность при различных фор-
мах организационно-экономического взаимо-
действия с поставщиками автокомпонентов. 

Этап 3. Определение позиции различных 
форм организационно-экономического взаимо-
действия в матрице сравнительной оценки аль-
тернативных форм организационно-экономи-
ческого взаимодействия. 

На третьем этапе применения методики про-
исходит определение места значений двух пока-
зателей при различных формах организационно-
экономического взаимодействия в матрице по-
зиционирования, состоящей из 4 квадрантов, 
где по оси X откладывается уровень качества 
организационно-экономического взаимодей-
ствия, а по оси Y — способность автопроизводи-
теля создавать свою инвестиционную стоимость. 
Автопроизводителю целесообразно выбирать ту 
форму организационно-экономического взаимо-
действия, которая попадает в квадрант 1, так как 

при этом гарантируются высокий уровень каче-
ства изучаемого взаимодействия и высокая спо-
собность создавать свою инвестиционную сто-
имость. В случае, когда ни одна из рассматрива-
емых форм не попадает в квадрант 1 или в нем 
оказывается несколько форм, целесообразно вы-
брать ту, которая в наибольшей степени соот-
ветствует поставленной цели организационно-
экономического взаимодействия: обеспечива-
ет либо более высокий показатель уровня каче-
ства организационно-экономического взаимодей-
ствия (к примеру, при цели обеспечения конку-
рентоспособности производимых автомобилей), 
либо способность автопроизводителя создавать 
инвестиционную стоимость (при необходимости 
увеличить его инвестиционную привлекатель-
ность с целью привлечения денежных средств). 

В отличие от существующих, методика сравни-
тельной оценки альтернативных форм организа-
ционно-экономического взаимодействия автопро-
изводителей и поставщиков автокомпонентов учи-
тывает качественную и количественную стороны 
такого взаимодействия; позволяет рассчитать до-
полнительную инвестиционную стоимость, кото-
рая приобретается или теряется при переходе к той 
или иной форме организационно-экономического 
взаимодействия автопроизводителя и поставщи-
ка автокомпонентов, благодаря возможности срав-
нения значений этого показателя при различных 
формах организационно-экономического взаимо-
действия; оценивает состояние денежных потоков 
при различных формах рассматриваемого взаимо-
действия. 

В результате анализа существующих подходов 
к выбору формы организационно-экономического 
взаимодействия автопроизводителей и постав-
щиков автокомпонентов и выявления их «узких» 
мест предложен интегрированный подход к тако-
му выбору. Он обобщает и учитывает альтернатив-
ные формы организационно-экономического вза-
имодействия при производстве конкретных авто-
компонентов, возникающие в результате между-
народного разделения труда, и все основные цели 
их выбора; принимает во внимание издержки реа-
лизации форм рассматриваемого взаимодействия; 
рассматривает изучаемый выбор такой формы с 
точки зрения потенциальных инвесторов авто-
производителя. В качестве инструмента реализа-
ции данного подхода предлагается использовать 
методику сравнительной оценки альтернатив-
ных форм изучаемого взаимодействия. Ее можно 
рассматривать как инструмент определения на-
правлений совершенствования организационно-
экономического взаимодействия белорусских ав-
топроизводителей и поставщиков автокомпонен-
тов в условиях международного разделения тру-
да с целью обеспечения конкурентоспособности 
экспортной продукции, в том числе роста добав-
ленной стоимости, создаваемой в производстве, 
и увеличения инвестиционной привлекательно-
сти организационно-экономического взаимодей-
ствия белорусских автопроизводителей с постав-
щиками автокомпонентов. 
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«Выбор формы организационно-экономического взаимодействия автопроизводителей и постав-
щиков автокомпонентов в условиях международного разделения труда» (Екатерина Столярова)

В статье предлагается интегрированный подход к выбору формы организационно-экономического 
взаимодействия автопроизводителей и поставщиков автокомпонентов в условиях международного 
разделения труда. Основная идея данного подхода заключается в постановке целей рассматриваемого 
взаимодействия и определении его формы, которая в наибольшей степени способствует достижению 
поставленной цели на основе оценки системы показателей — уровня качества такого взаимодействия 
и способности автопроизводителя создавать свою инвестиционную стоимость. В качестве инструмен-
та реализации интегрированного подхода предлагается использовать методику сравнительной оцен-
ки альтернативных форм организационно-экономического взаимодействия автопроизводителей и по-
ставщиков автокомпонентов в условиях международного разделения труда. Предлагаемая методика 
состоит из трех этапов, включающих оценку предложенных показателей и расположение их в матри-
це позиционирования с целью определения формы рассматриваемого взаимодействия, в наибольшей 
степени способствующей достижению цели организационно-экономического взаимодействия. 

«Selection of the Form of Economic and Organizational Collaboration of Auto Producers and Auto 
Component Suppliers in the Conditions of the World Labour Division» (Ekaterina Stolyarova)

This article is devoted to a new approach to selection of the form of economic and organizational collaboration 
between auto producers and auto component suppliers in the conditions of world labor division. This approach 
includes determination of the aims of such collaboration and selection of the form that helps to reach the goals on 
the basis of the system of two indicators — the level of quality of organizational and economic collaboration and the 
ability of the auto producer to create the investment value. The methodology of comparative evaluation of alternative 
forms of economic and organizational collaboration between auto producers and suppliers in the conditions of the 
world division of labor is considered to be the main tool of the proposed approach. This methodology consists of three 
steps, including the assessment of suggested indicators and positioning of them in the corresponding matrix in order 
to determine the form of collaboration, that favours the goals of such collaboration most of all.

Статья поступила в редакцию в мае 2010 г.


