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пасности в экономической сфере силы обеспечения 
безопасности должны быть направлены в том числе и 
на поддержку конкурентной политки и антимонополь-
ное регулирование. 
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В соответствии со Стратегией раз-
вития автомобильной промыш-
ленности на период до 2020 года 
основной целью государственной 
политики России является макси-
мизация добавленной стоимости 
по всем переделам цепочки созда-
ния автотранспортных средств при 
достаточном выборе и качестве 
продукции автомобилестроения.

Для достижения поставленной 
цели должны быть решены следую-
щие основные задачи.

1. Обеспечение потребностей 
транспортного комплекса стра-
ны, включая личные потребности 
граждан, за счет внутреннего про-
изводства по всем переделам со-
здания конкурентоспособной авто-
мобильной техники, отвечающей 
международным требованиям по 
безопасности, экологическим ха-
рактеристикам и экономичности.

2. Обеспечение национальной 
безопасности путем производства 
военной автомобильной техники и 
автомобильной техники «двойно-
го» назначения на основе российс-
кой компонентной базы.

3. Повышение конкурентоспо-
собности, экспортного потенциала 
и качества продукции автомобиль-
ной промышленности.

4. Максимальная локализация 
производства комплектующих и 
автомобилей всех автопроизводи-
телей.

5. Достижение глобального сто-
имостного преимущества по про-
изводству комплектующих для 
производимой автомобильной тех-
ники.

6. Развитие системы техничес-
кого регулирования в автомобилес-
троении.

7. Преодоление технологическо-
го отставания автомобилестроения 
России от ведущих стран мира на 
основе инновационного обновле-
ния и модернизации производства.

8. Развитие региональных про-
изводств автомобильной техники 

и базовых автокомпонентов, вклю-
чая регионы Сибири и Дальнего 
Востока.

9. Формирование инфраструк-
туры проведения НИОКР по со-
зданию новых автотранспортных 
средств и автомобильных компо-
нентов.

10. Совершенствование системы 
подготовки специалистов для авто-
мобильной промышленности, в том 
числе создание новых программ 
обучения в соответствии с между-
народными стандартами.

11. Совершенствование законо-
дательства, нормативной правовой 
базы в области автомобилестрое-
ния и создание системы утилиза-
ции автотранспортных средств.

Совокупный объем затрат на ре-
ализацию стратегии планируется 
на уровне 1,2 трлн рублей. Из них 
на долю российских игроков будет 
приходиться около 630 млрд руб-
лей, оставшиеся средства предпо-
лагается получить от иностранных 
инвесторов [1]. Иностранные ин-
вестиции и технологии пока явля-
ются главным фактором модерни-
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зации российской экономики. 
По состоянию на конец 2010 г. 

накопленный иностранный капи-
тал в экономике России составил 
$300,1 млрд, что на 11,9% больше 
по сравнению с предыдущим годом. 
Наибольший удельный вес прихо-
дился на прочие инвестиции (что 
позволяет говорить о них как о ре-
инвестировании капитала в Россию 
отечественными предприятиями) – 
58,3% (на конец 2009 г. – 55,5%), до-
ля прямых инвестиций составила 
38,7% (40,7%), портфельных – 3,0% 
(3,8%) [2].

В 2010 г. в экономику России 
поступило $114,7 млрд иностран-
ных инвестиций, что на 40,1% боль-
ше, чем в 2009 г. (таблица). При 
этом объем прямых иностранных 
инвестиций по итогам прошлого го-
да снизился на 13,2% по сравнению 
с предыдущим годом – до $13,8 
млрд. Из России было направлено 
в общей сложности $96,2 млрд ин-
вестиций – на 16,1% больше, чем в 
2009 г. [2]. 

Больше всего зарубежных ин-
весторов в России привлекают 
российское обрабатывающее про-
изводство, оптовая и розничная 
торговля, добыча полезных ископа-
емых и операции с недвижимостью. 

Вложения в автосборочные за-
воды ведущих автомобильных 
компаний мира сегодня являются 
наиболее успешными инвестици-
онными проектами в России. Для 

мировых автопроизводителей наша 
страна привлекательна в первую 
очередь перспективами рынка сбы-
та, а также относительной дешевиз-
ной размещения в ней автосбороч-
ных производств. И хотя в 2009 г. 
рынок автотранспортных средств 
обрушился на 50%, предшествовав-
ший этому рост продаж до 3 млн 
единиц в 2008 г., позволяет строить 
достаточно оптимистичные прогно-
зы. 

Мировые автомобильные кон-
церны – Ford, Renault-Nissan, 
Volkswagen, Toyota и др. (всего бо-
лее 15) – подписали с Правитель-
ством РФ соглашения о режиме 
«промышленной сборки», согласно 
которому они ввозят беспошлинно 
или по минимальной таможенной 
ставке в 3% комплектующие в об-
мен на создание сборочного произ-
водства полного цикла, включаю-
щего сварку, окраску кузова и сбор-
ку. Данные соглашения действуют 
определенное время (3,5 года), по 
прошествии которого инвестор 
должен либо ввозить комплекту-
ющие по действующим тарифным 
ставкам, либо наладить их произ-
водство в России. 

Наиболее значимым сегодня яв-
ляется партнерство между АвтоВА-
Зом и концерном Renault-Nissan. 
Renault была одной из первых 
компаний, организовавшей собс-
твенное производство автомашин 
в нашей стране – еще в 1998 г. бы-

ло создано СП «Автофрамос». Со-
глашение об удвоении производс-
твенных мощностей, подписанное 
между правительством Москвы 
(собственник 5,9% акций «Автоф-
рамоса») и концерном Renault в 
2007 г., вывело это российско-фран-
цузское СП в лидеры среди инос-
транных автосборочных предпри-
ятий в России.

Ключевая задача альянса в Рос-
сии – добиться и поддерживать до-
лю рынка в 40%. По прогнозам, для 
этого ему необходимо выпускать 
в РФ 1,6 млн автомобилей в год. 
Сейчас же его мощности составля-
ют 1,1 млн автомобилей: 900 тыс. 
единиц – на АвтоВАЗе (Тольятти), 
160 тыс. – на московском заводе 
«Автофрамос» и еще 50 тыс. – на 
заводе компании Nissan в Санкт-
Петербурге. Рассматривается так-
же возможность создания завода 
Nissan на Дальнем Востоке [3].

В мировой практике автомо-
бильная промышленность уже дав-
но перешла на систему, при кото-
рой сборка автомобилей отделена 
от производства автокомпонентов. 
Одни и те же модули и системы 
можно встретить на автомобилях 
совершенно разных систем и марок. 
Унификация компонентов позво-
ляет производителям выходить на 
нужный объем производства отде-
льных узлов даже при достаточно 
небольших объемах выпуска кон-
кретных моделей. По оценкам эк-
спертов, каждое рабочее место в 
автомобильной промышленности 
создает до 10-12 рабочих мест в 
смежных отраслях экономики.

На предприятиях традицион-
ной российской автомобильной 
промышленности так называемая 
«глубина переработки» пока еще 
достаточно высока.

Российский рынок автомобиль-
ных компонентов и запчастей вы-
рос в 2008 г. на 19% и достиг объема 
$46,45 млрд. Вторичный рынок в 
три раза превзошел по объему пер-
вичный: $35,4 млрд против $11,05 
млрд. В первую очередь рост рын-
ка подстегивало увеличение доли 
иномарок в автомобильном парке 
страны и в меньшей степени на-

Таблица. Поступление иностранных инвестиций по типам

2010г.

Справочно
2009г. 
в % к

млн
долларов
США

в % к

2009 г. итогу 2008г. итогу

Инвестиции 114746 140,1 100 79,0 100

из них:

прямые инвестиции 13810 86,8 12,1 58,9 19,4

в том числе:

взносы в капитал 7700 96,3 6,7 50,4 9,8

из них реинвестирование 743 79,3 0,7 151,5 1,1

лизинг 108 105,4 0,1 60,8 0,1

кредиты, полученные от зарубежных сов-
ладельцев организаций 4610 71,6 4,1 65,8 7,8

прочие прямые инвестиции 1392 101,9 1,2 114,3 1,7

портфельные инвестиции 1076 121,9 0,9 62,3 1,1

прочее 3120 в 8,5р. 2,7 29,1 0,5

Источник: [2].
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ращивание местной сборки инос-
транных автомобилей. Львиную 
долю – 76% ($35,4 млрд) от общего 
объема рынка составил вторичный 
рынок. Пока запчасти для автомо-
билей отечественных брендов до-
минируют в этом секторе – 56%, 
или $19,8 млрд, но перевес уже не 
столь существенен и скоро может 
исчезнуть [4].

Рост производства иномарок 
подстегивает и изменение долей на 
первичном рынке автокомпонен-
тов. В прошлом году в России было 
выпущено 1,5 млн автомобилей, из 
которых 40% составили иномарки. 
Между тем доля компонентов для 
иномарок ($7,18 млрд) уже пре-
вышает долю компонентов для ав-
томобилей отечественных брендов 
($3,87 млрд) в два раза. Первичный 
рынок остается разделенным на два 
почти не пересекающихся сектора. 
Национальные автопроизводители 
почти не закупают компоненты за 
рубежом (доля импорта 6%), инос-
транные производители, наоборот, 
очень мало закупают в России (у 
трети произведенных иномарок 
доля российских комплектующих 
равна нулю, у остальных – от 10 до 
40%). Импорт составляет уже бо-
лее половины емкости первичного 
рынка компонентов ($6,7 млрд от 
$12,5 млрд – с материалами). Оте-
чественные производители ком-
понентов поставляют продукцию 
низкого качества и не способны 
производить необходимую номенк-
латуру деталей. В то же время инос-
транные производители компонен-
тов представлены очень слабо, в 
их число в основном входят про-
изводители крупных компонентов, 
выпускаемых в небольших объемах 
и имеющих низкую добавленную 
стоимость: сиденья, детали интерь-
ера, бамперы, светотехника и пр.

Из примерно 600 предприятий, 
выпускающих автокомпоненты, 
исключительно производством 
комплектующих для автопрома 
занимаются только 200. Достаточ-
но большое число производителей 
комплектующих пока по-прежне-
му контролируют автоконцерны 
(АвтоВАЗ, ГАЗ, УАЗ, КАМАЗ), ос-

тальные либо входят в средние по 
величине группы, либо остаются 
неконсолидированными. 

Из иностранных производи-
телей автокомпонентов в Рос-
сии работает перешедшая в 2007 
г. под контроль Continental ком-
пания Siemens VDO Automotive 
Corporation, имеющая заводы в Ка-
луге и Чистополе. Американский 
производитель Johnson Controls 
изготавливает наполнители для си-
дений и чехлов и собирает сиденья 
в Ленинградской области. Германс-
кая ZF Friedrichshafen создала СП 
(ZF Kama GmbH) с КАМАЗом по 
выпуску коробок передач. Доволь-
но давно в России работают ком-
пания Glaverbel (Борский стеколь-
ный завод), Tenneco Automotive 
(завод выхлопных систем Tenneco 
Automotive Volga). ООО «Аутомо-
тив Лайтинг» (Automotive Lighting, 
завод по производству светотех-
нических приборов для моторных 
транспортных средств) основано в 
России концерном Bosch, но с 2000 
г. перешло под контроль итальян-
ского производителя автокомпо-
нентов Magnetti Morelli. Компания 
сейчас строит в Рязани новый за-
вод, куда будет переведено сущест-
вующее производство. Ведутся пе-
реговоры и с Volkswagen. Локаль-
ные производства компонентов 
открыли также американские Lear 
Corporation и Delphi (производство 
автомобильных жгутов) и француз-
ская Faurecia Interior Systems, кото-
рая выпускает бамперы для «Авто-
фрамос».

Новые заводы по производству 
автокомпонентов собираются пост-
роить в Ленинградской области пос-
тавщики Toyota, Nissan и Hyundai. 
Группа Volkswagen договаривается 
с рядом своих постоянных постав-
щиков о размещении производств 
рядом с автосборочным заводом в 
Калуге. Президент китайского авто-
концерна Chery Automobile Co Инь 
Туньюэ сообщил, что рассматривает 
возможность строительства в Уд-
муртии не только автосборочного 
предприятия, но и производства ав-
токомпонентов – двигателей, коро-
бок передач, приводов и мостов.

Заявили о реализации произ-
водственных проектов в России 
канадская Magna, Stadсo, Toyota 
Boshoku, Federal Mogul, Autoliv, 
Thyssen Krupp Automotive, Valeo 
SA, TRW Automotive, Denso 
Corporation.

Качество привлеченных прямых 
иностранных инвестиций (ПИИ) 
характеризуют следующие факто-
ры [5].

1. Насколько локализованы фи-
лиалы ТНК в стране, принимаю-
щей инвестиции. Одним из важ-
нейших показателей здесь является 
величина добавленной стоимости, 
производимой этими филиалами, 
которая отражает вклад ПИИ в 
ВВП принимающей страны, объем 
кооперационных связей с местны-
ми предприятиями, вклад послед-
них в общий объем производства 
филиала ТНК, создание с помощью 
ПИИ новых рабочих мест и т. п. 

2. Вклад ПИИ в развитие интен-
сивных технологий или модерниза-
цию производства. Об этом можно 
судить по отраслевой структуре 
ПИИ, включая удельный вес но-
вейших инновационных отраслей 
и оценку привнесенных с помощью 
ПИИ технологий и новых реше-
ний для конкретных предприятий. 
Должны также учитываться масш-
табы обучения и подготовки кадров 
для филиалов ТНК. Важна и поли-
тика принимающей страны по обес-
печению привлекательного режима 
для ПИИ в современные секторы 
экономики. В конечном счете речь 
идет о влиянии ПИИ на адаптацию 
принимающей страной новых сов-
ременных технологий.

3. В какой мере ПИИ способс-
твуют развитию экспорта. Это 
особенно существенно для разви-
вающихся и трансформирующих-
ся стран, многие из которых име-
ют дефицит платежного баланса. 
Некоторые страны при заключе-
нии соглашения по ПИИ ставят 
обязательное условие увеличения 
экспорта, а также использования 
технологий и маркетинговой сети 
материнской ТНК.

4. Развитие научных исследова-
ний и разработок филиалами ТНК. 
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Данная деятельность имеет зна-
чение не только для конкретного 
филиала ТНК, но и для всей эко-
номики, так как способствует по-
вышению уровня технологического 
развития принимающей страны, 
внедрению нового уровня культуры 
производства, а также адаптации 
продукции к условиям местного 
рынка.

У всех автомобильных брендов, 
разворачивающих в нашей стране 
автосборочное производство, как 
правило, есть «свои поставщики», 
с которыми они работают и при 
целесообразности местного про-
изводства компонентов уже ведут 
подготовку производств. 

У большинства сборщиков объ-
емы производства еще недостаточ-
ны для того, чтобы размещать ря-
дом производство автокомпонен-
тов было рентабельно. К примеру, 
700-800 тыс. автомобилей, выпус-
каемых в год АвтоВАЗом, – это 
окупаемый объем. А у крупней-
шего сборщика иномарок – Ford 
– годовой объем производства со-
ставляет 100 тыс. единиц. Этого 
почти достаточно для производс-
тва мелких автокомпонентов. По-
рог рентабельности для выпуска 
бамперов, сидений, выхлопных 
систем, аккумуляторов, шин со-
ставляет не менее 200 тыс. машин 
в год. Однако окупаемость разме-
щения производств более сложных 
компонентов наступает только при 

объеме производства свыше 500 
тыс. машин. 

Совокупность всех вышепере-
численных факторов приводит к 
тому, что уровень локализации про-
изводства импортных автомобилей 
на территории России составляет 
по различным маркам от 10 до 20%. 
В целом иностранные концерны 
предъявляют следующие требова-
ния к отечественным поставщикам 
автокомпонентов: автономность; 
высокий уровень технологического 
развития производства, проведение 
стандартизации и введение управ-
ления качеством; самостоятельное 
инвестирование в разработку ком-
понентов и НИОКР, инновацион-
ные решения; наличие сертификата 
ИСО, экологического сертификата; 
гибкость производства и полити-
ка постоянного снижения изде-
ржек (увеличения номенклатуры 
и уменьшения партий); эффектив-
ность взаимодействия с производи-
телями автокомпонентов (логисти-
ка) – строгое соблюдение графика 
поставок.

Российское правительство осоз-
нает необходимость развития ав-
токомпонентного производства в 
нашей стране. В частности, об этом 
неоднократно упоминается в Стра-
тегии развития российского авто-
прома до 2020 года. 

Эксперты полагают, что развитие 
компонентного производства в Рос-
сии постепенно будет происходить 

в русле мировых тенденций. Авто-
концерны уже выделяют компонен-
тные производства в самостоятель-
ные бизнесы, способные работать 
с широким спектром заказчиков. 
Ожидается приход в Россию таких 
системных интеграторов, которые 
приносят не только новые техноло-
гии, но и новую модель взаимоотно-
шений «автопроизводитель – пос-
тавщик комплектующих», когда не-
зависимые друг от друга компании 
работают вместе в теснейшей связке 
для того, чтобы через несколько лет 
представить публике новую модель 
автомобиля. Эксперты и игроки 
рынка ожидают бума в российской 
автокомпонентной отрасли пример-
но через два-три года.
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