 Об уроках формирования и развития регионального кластера.

Национальный институт конкурентоспособности (www.nic-consalt.ru) создан в 2004 году по решению Общественного Совета по национальной конкурентоспособности  - является одним из лидеров стратегического планирования в общественном секторе Российской Федерации. 

Областями экспертизы Института являются разработка и консультационная поддержка реализации стратегий развития, программ и планов  субъектов РФ, муниципальных образований, отраслей, предприятий и кластеров. Поддержка в определении стратегических целей, их показателей и инструментов их достижения основана на специализированных исследованиях и аналитических материалах конкурентоспособности стран, регионов, отраслей, кластеров и компаний, анализе лучшей мировой и российской практики управления территориями и компаниями.
Отличительными чертами практики Национального института конкурентоспособности является ориентация на программы активизации кластеров в инновационных и традиционных отраслях экономики, как одного из элементов государственно-частного партнерства.
Внедрение разработанных Институтом систем управления эффективностью, управления ориентированного на результат, карт сбалансированных показателей в государственных и муниципальных органах власти позволяет увязать их повседневную деятельность с достижением долгосрочных целей.
Еще одной отличительной чертой деятельности НИК, является ориентация на формирование требовательного клиента и передача ключевых компетенций в ходе проектов и проведения специализированных семинаров по вопросам конкурентоспособности, развития, кластерной политики, повышения эффективности органов государственной власти и др. для руководителей и специалистов федеральных, региональных и местных органов власти.
Основными достижениями Института являются более 40 успешных проектов для органов исполнительной власти и достижение практических результатов в ходе реализации ряда региональных инициатив, разработка  Доклада Совета по национальной конкурентоспособности «Концепция 2020. Российские регионы. Проекты развития».
Одной из последних работ Национального института конкурентоспособности докризисного периода стала работа по обоснованию возможности создания кластера авиадвигателестроения в одном из российских регионов.
Проект включал в себя следующие этапы (рис.1): 
Этап 1. Стратегический анализ отрасли и её сегментов с целью определения потенциала развития кластеров

Этап 2. Анализ лучшей практики по развитию кластеров аналогичной специализации

Этап 3. Выделение и анализ кластера 
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Рис. 1. Диагностика кластеров на территории региона

В ходе проекта были сделаны следующие выводы.  
Авиадвигателестроение является одной из ключевых отраслей промышленности наиболее развитых стран, играя существенную роль в обеспечении их обороноспособности, поддерживая энергетическую и транспортную инфраструктуру. 

В мировой практике наблюдаются два ключевых направления развития отрасли: создание авиационных двигателей и производство газотурбинных энергетических установок. Оба сегмента характеризуются благоприятными перспективами роста.

Мировое авиационное двигателестроение обладает высоким потенциалом роста. По прогнозам корпорации Boeing, только мировая потребность гражданской авиации в новых воздушных судах на период до 2025 года превысит 27 тысяч, из которых около 2/3 придется на узкофюзеляжные региональные лайнеры. Подобные прогнозы подкрепляются динамикой роста пассажирских и грузовых перевозок, а также увеличением платежеспособного спроса.
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Рис.2 Прогноз изменения парка самолетов и поставок самолетов на мировом рынке   Источник корпорация Boeing 

В современных условиях сроки разработки авиадвигателей примерно в 2 раза превышают сроки разработки авиалайнера и составляют в среднем от 8 до 10 лет. Двигатели являются одним из важнейших компонентов воздушного судна, обладая наибольшей добавленной стоимостью и инновационностью. Именно поэтому компании, специализирующиеся на двигателестроении, демонстрируют высокие показатели роста рыночной стоимости.

Газотурбинные установки являются перспективным направлением развития энергетики, характеризуются наиболее высоким КПД, а, следовательно, и более низкой удельной стоимостью производства электроэнергии. К прочим преимуществам ГТУ следует отнести их мобильность и когерентность, позволяющую довести коэффициент использования топлива до 90%. По прогнозам департамента энергетики и энергоресурсов США половина вновь вводимых в эксплуатацию генерирующих мощностей будет использовать газотурбинную технологию.

Мировой опыт развития авиадвигателестроения свидетельствует, что наиболее успешными на этом глобальном рынке являются диверсифицированные крупные компании с годовым оборотом в миллиарды долларов и десятками тысяч занятых. Причиной тому служат высокие барьеры для входа в отрасль, требующие крупных инвестиций при больших сроках окупаемости проектов, необходимость в специализированных активах, высококвалифицированных научных и инженерных кадрах.

На основе анализа развития крупнейших авиадвигателестроительных компаний были выявлены следующие ключевые факторы успеха:

· Наличие научных школ и традиций двигателестроения. В этой связи очень показателен опыт Японии и Германии, которым после второй мировой войны запретили создавать собственную авиацию и, как результат, школы, технологии и традиции были утеряны
· Развитая система коммерциализации R&D разработок, в современных условиях особую значимость приобретает своевременное и адекватное изучение динамики изменения рынка, скорость и гибкость реакции на требования рынка
· Интенсивная исследовательская и производственная кооперация между предприятиями отрасли, позволяющая разделять риски и издержки, обеспечивающая специализацию и сокращение дублирующих производств
Основным фактором конкурентоспособности двигателестроительных предприятий во всем мире считается диверсифицированная линейка продуктов. Компании, выпускающие помимо авиационных двигателей связанные виды продукции: энергетические и газоперекачивающие установки, двигатели для ВМФ и пр., застрахованы от колебаний спроса на отдельных рыночных сегментах, что обеспечивает им стабильный объем выручки.

В связи с высоким уровнем диверсификации продуктов для компаний этого сектора критичными являются управленческие компетенции, поскольку усложнившаяся структура рынков и ужесточение конкуренции, помимо эффективной организации производственных процессов, предъявляет к менеджменту предприятий требования развития партнерских отношений, управления рисками и инновациями, привлечения квалифицированного персонала и финансовых ресурсов.

Максимальный объем выпуска двигателей для гражданской авиации отечественной промышленностью был достигнут в 80-е годы и составлял около 26%  мирового рынка. В настоящее время российское авиадвигателе- строение находится в состоянии кризиса (доля на мировом рынке сократилась до 1-2 %), что обусловлено рядом причин:

· Отечественные отраслевые школы двигателестроения находятся в состоянии упадка, наблюдается процесс старения и «вымывания» научных кадров, система подготовки кадров испытывает серьезные проблемы (в том числе с преподавательским составом);
· В условиях отказа от практики госзаказа на продукцию авиастроения произошло разрушение системы финансирования производства и НИОКР авиационных двигателей. Частный капитал не торопится приходить в отрасль с высокими рисками, низкой рентабельностью в отсутствием государственных гарантий;
· В период плановой экономики в авиадвигателестроении сложилась вертикально-интегрированная отраслевая структура, оптимальная для экономических условий того времени, однако в настоящее время не позволяющая своевременно и гибко реагировать на динамику изменений;
· По причинам как экономического, так и неэкономического характера сложилась низкая степень кооперации между предприятиями отрасли, приводящая к отсутствию новых технологических решений и продуктов, ограничивающая возможности предприятий на внутреннем и внешнем рынках.

Мировой рынок авиастроения характеризуется чрезвычайно жесткой конкуренцией. Тем не менее, совокупные объемы выручки от продаж воздушных судов остаются неизменными, что свидетельствует о переходе конкурентной борьбы в плоскость борьбы за качество и росте соперничества за рынок. Кризисное состояние отечественного двигателестроения обостряется сильной конкуренцией со стороны западных производителей, зачастую прибегающих к методам недобросовестной конкуренции, таким как демпинг.

Два основных продуктовых сегмента отечественного производства авиадвигателей обладают высоким потенциалом роста. Согласно планам развития гражданского авиадвигателестроения Россия должна занять не менее 10% мирового рынка до 2020 года. Рост выпуска гражданских авиадвигателей в первую очередь связывается с запланированным ОАК строительством гражданских воздушных судов, который составляет порядка 430 единиц на ближайшие 7 лет. По прогнозам экспертов, совокупная потребность в новых двигателях, как военного, так и гражданского назначения, до 2020 года составит около 7000 единиц. Потребность в газотурбинных установках до 2015 года составит около 1500 единиц.

Сравнение локализации компаний-поставщиков отрасли в Европе и США позволило выявить целенаправленное создание кластеров в этом сегменте и выявило разницу в их внутренней организации. Так, в США кластеры предприятий авиадигателестроения являются частью аэрокосмических кластеров (рис.3) и координируются NASA – государственным агентством по аэронавтике. 
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Рис.3 Размещение компаний авиадвигателестроения в США

Источники: NASA, Pratt&Whitney, Rolls-Royce, GE Aviation, US Department of education, аналитика Национального института конкурентоспособности
 В Европе кластеры авиадвигателестроения не имеют строго выраженного центра, и взаимосвязь между ними осуществляется посредством создания стратегических альянсов (рис.4) и координируется через ассоциации.
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Рис.4 Размещение компаний авиадвигателестроения в Европе

Источники: Engine Industry Management Group (EIMG), аналитика Национального института конкурентоспособности
Таким образом, достижение преимуществ, свойственных ведущим мировым производителям, возможно лишь через консолидацию разрозненных предприятий отечественного АДС. И хотя на сегодняшний день отсутствует общепринятая позиция о принципах интеграции, которая возможна либо через создание вертикально- интегрированного субхолдинга в ОАК, либо через развитие горизонтальных связей и кооперацию различных производителей,  большинство предлагаемых подходов заключаются в перераспределении активов и ориентации на государственную помощь. Однако на пути консолидации отечественных АДС предприятий стоит ряд серьезных ограничений:

· противоречивость интересов потенциальных участников объединения;

· отсутствие общего видения, целей развития, осознания общих барьеров;

· неразвитость горизонтальных связей;

· деструктивный характер конкуренции;

· политизированность принимаемых решений;

· различные формы собственности хозяйствующих субъектов.
Помимо прочего, отечественным предприятиям свойственна тенденция фокусироваться на определенном типе продукции и диверсифицироваться вдоль цепочки стоимости, тогда как успешные зарубежные примеры свидетельствуют об обратном: предприятие должно фокусироваться на определенном сегменте цепочки стоимости и быть диверсифицированным по номенклатуре выпускаемой продукции.
Рассматривая потенциал для развития кластера авиадвигателестроения в регионе, в ходе исследования был сделан вывод о том, что все элементы кластера находятся на территории региона и для его создания и развития необходимо создание организации по сотрудничеству, как центра коммуникаций и выработки общих усилий для повышения конкурентоспособности его участников.  
Кластерный подход предлагает механизм преодоления барьеров и ограничений, стоящих на пути консолидации предприятий отрасли, поскольку увязывает воедино процессы кооперации и конкуренции между отдельными участниками объединения, способствует формированию общих целей и совместного видения развития, повышению инновационности, позволяет достигать эффекта масштаба, не прибегая к объединению активов. На уровне государственного управления концепция кластеров помогает снять противоречия между отраслевым и региональным подходами к промышленному развитию, координировать действия различных ветвей и уровней власти.
Однако, при всей убедительности аргументов по выделению, созданию и развитию кластеров в высокотехнологичных отраслях, в частности в авиадвигателестроении, этот процесс во многом стопориться. В современной фазе экономического развития, когда главной целью региональных органов власти и органов местного самоуправления станет создание новых рабочих мест, преимущества создания кластеров будут осознаны, вследствие чего российская практика создания кластеров станет не редким исключением, а их повседневной и целенаправленной деятельностью.
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