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Производственная кооперация признана
базой международного промышленного сотруд�
ничества, глобализации мировой экономики.

В глоссарии терминов, который опублико�
ван европейской экономической комиссией
ООН (ЕЭК ООН) в 1983 г., промышленное со�
трудничество определено как «отношение меж�
ду предприятиями различных стран, базирую�
щееся на долговременной общности интересов»
[1]. Суть международного производственного
кооперирования состоит в том, что самостоя�
тельные производители разных стран на дого�
ворной основе осуществляют совместную дея�
тельность с целью создания отдельных видов
продукции, имеющей строго адресное назначе�
ние и составляющей компоненты конечной про�
дукции.

Основными причинами развития между�
народного производственного кооперирования
являются:

 – усложнение производимой машиностро�
ительной продукции, что практически исклю�
чает возможность массового, крупносерийного
и, зачастую, даже серийного выпуска всех ком�
понентов машин;

– ужесточение конкурентной борьбы на
международном и внутреннем рынке и базиру�
ющуюся на этом стремление корпораций мак�
симально возможно снизить затраты на произ�
водство и реализацию каждой единицы выпус�
каемой продукции, и тем самым добиться ее кон�
курентоспособности.

Важными особенностями международной
производственной кооперации являются:

– долгосрочность, неоднократность, регу�
лярность производственно�экономических и со�
циальных отношений между контрагентами;

– на основе предварительного согласова�
ния условий совместной деятельности контра�
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генты приспосабливают производство к выпол�
нению таковой деятельности;

– достижение конкурентных преимуществ
и обеспечение высокой конкурентоспособности
продукции на международном рынке, и конку�
рентоустойчивого развития корпорации;

– направленность на развитие интеллекта
и социального уровня развития персонала пред�
приятий производителей и эксплуатантов по�
лученной продукции в различных странах;

– осуществление, в некоторых случаях, со�
гласованного и взаимовыгодного сбыта изго�
товленной конечной продукции;

– высокая потребность в реальных инвес�
тициях на различных стадиях изготовления
продукции и обеспечение их эффективного ис�
пользования.

В международной практике различают три
вида производственной кооперации:

– подрядная, когда ведется поставка или
обмен между контрагентами комплектующими
изделиями для осуществления последующей
сборки конечного продукта на предприятиях
либо одного партнера, либо на предприятиях
каждого из них;

– кооперирование на основе совместного
производства, когда объединяются усилия и
средства участников данного процесса с целью
реализации конкретных программ создания и
выпуска нового единого конечного продукта;
программ и осуществление раздела между кор�
порациями, ассортимента продукции, объеди�
нение их усилий для совместных выступлений
на торгах, сотрудничество при создании слож�
ных комплексов.

Преимущества международной производ�
ственной кооперации (и особенно первых двух
ее видов) широко используются в самолетостро�
ении. Это обусловлено тем, что самолет стал ин�
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тернациональным продуктом. По крайне мере
так заявляют специалисты и с их мнением мы
солидарны. Ни одна страна в мире сегодня не в
состоянии выпустить собственный самолет, со�
ответствующий всем требованиям [2]. Здесь в
качестве примера уместно привести опыт рабо�
ты компании Boeing в данной области деятель�
ности. Она сотрудничает с более чем с 5200 по�
ставщиками в ста странах мира [3]. Тесное коо�
перационное сотрудничество осуществляется с
такими компаниями, как Rolls Royce; Alenia
Aeronautica (Италия); Smiths Aerospace (Вели�
кобритания); Zodiac (Франция); SR Technics
(Швейцария); Mitsubishi Heavy Industries;
Kawasaki Heavy Industries; Fuji Heavy Industries
(Япония); Hawker de Havilland (Австралия).

Международная производственная коопе�
рация, широко используемая в самолетострое�
нии, характерна тем, что узлы и детали коопе�
рируемой продукции изготавливаются по за�
даниям и техническим требованиям заказчиков,
а внешнеторговые контракты на производство
и поставку такой продукции носят подрядных
характер. Подписанию контрактов может пред�
шествовать заключение соглашений, определя�
ющих условия долгосрочного сотрудничества.
В этих соглашениях могут предусматриваться
условия разработки производства и поставки
узлов и агрегатов по технической документации
заказчиков или по переданным образцам. По�
ставщики могут изготавливать кооперирован�
ную продукцию из материалов заказчиков или
своих, при этом за качество применяемых мате�
риалов, а также сроки и качество исполнения
контракта несут ответственность поставщики.

Следует отметить, что подряд – это наибо�
лее простая и удобная форма международной
кооперации в самолетостроении. Общей чертой
соглашений данного вида международного ко�
операционного сотрудничества является отно�
сительно короткий срок их действия – большин�
ство их них включают в себя краткосрочные
обязательства, которые ежегодно возобновля�
ются. Такой способ организации производства
предполагает разделение труда между: заказ�
чиком (контрактором) – чаще всего головным
(сборочным) самолетостроительным предпри�
ятием с минимально необходимыми собствен�
ными производственными мощностями (сохра�
няются только наиболее прибыльные производ�
ственные процессы, критически влияющие на

качества продукции); субконтракторами (по�
ставщиками) – специализированными пред�
приятиями, производящими агрегаты, узлы и
детали, выполняющими работы и услуги. К суб�
контракции в авиастроении относят следующие
виды производственной деятельности:

– изготовление и поставка заказчику авиа�
ционных компонентов и комплектующих, про�
изводимых в соответствии с международными
(российскими) стандартами и поставляемых
большими партиями (например, крепежные
изделия);

– изготовление и поставка авиационных
узлов и отдельных деталей (изделий), произво�
димых по спецификациям заказчика и постав�
ляемых ему, как правило, в ограниченных ко�
личествах и в строго определенные сроки;

– проектирование, изготовление и постав�
ка заказчику авиационных узлов, блоков и аг�
регатов в соответствии с согласованным техни�
ческим заданием.

О том, что в результате глобализации все
большие объемы производственного цикла в
самолетостроении доверяются сторонним по�
ставщикам, говорит опыт и таких компаний, как
Airbus, Embraer, Bombardier. Они не являются
производителями полного цикла и занимают�
ся лишь проектированием лайнеров, их окон�
чательной сборкой, испытаниями, продажами
и, отчасти, послепродажной поддержкой.

Надо сказать, что данный вид кооперацион�
ных связей был использован в реализации и об�
служивании самолетов российского производ�
ства SSJ, совместно с компанией Boeing. Именно
этот проект положил начало применению отвер�
точных технологий в отечественном самолетос�
троении. В изготовлении SSJ принимали учас�
тие такие компании, как THLES (США),
VIBRO METER (США), GOODRICH (США),
HONEYWELL (США), B/E AEROSPACE
(США), HAMILTON SUNDSTRAND (США),
AUTRONICS (CURTISS WRJGHT) (США),
INTERTENJNQUE (ZODIAK) (США),
NESSER DOWTY (Франция), JPECO (Анг�
лия), LIEBHERR (Швейцария), PARKER
(Международная корпорация). Поставленные
этими компаниями компоненты составляют
практически 80% стоимости этого самолета.

Полученные опыт и технологии, необходи�
мые для производства планера и окончатель�
ной сборки гражданских авиалайнеров, могут
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быть использованы для серийного сборки но�
вого среднемагистрального самолета МС�21.
Программа его создания осуществляется в ши�
рокой кооперации с зарубежными компаниями,
как и самолета SSJ. Но не хотелось, чтобы не�
удачи проекта создания последнего, обошедше�
гося налогоплательщикам в 3 млрд долларов,
постигли и самолет МС�21.

Дело в том, что мы сорвали cроки выхода на
рынок самолетов SSJ на три года. А рынок сбыта
ближнемагистральных самолетов весьма огра�
ничен и на нем уже вовсю действуют такие ком�
пании – производители подобной авиатехники,
как Embraer (Бразилия) и Bombardier (Канада).
А в перспективе на этот рынок ожидается при�
ход таких производителей, как COMAC (Китай)
и Mitsubishi (Япония).

Бразильская и канадская компании ежегод�
но продают по 150–200 машин и фактически уже
захватили как европейский, так и американс�
кий рынки ближнемагистральных самолетов,
так и таких стран СНГ, как Беларусь и Казах�
стан. Учитывая узость данного рынка, недо�
статки в конструкции SSJ, действующих здесь
сильных игроков, ограниченный годовой вы�
пуск конечной продукции, имеющей стоимость
около 30 млн. долларов за единицу, общий объем
лайнеров вряд ли превысит 800 штук. На сегод�
няшний день имеются твердые контракты на
поставку только 170 машин [4]. И наши конку�
ренты уже начинают выходить на наш внутрен�
ний рынок. Свидетельством тому является то,
что Embraer для самолета на сотню пассажи�
ров получает сертификат для эксплуатации в
России. Они оценивают эту «нишу» в 300 само�
летов и претендуют на 150. Если мы захотим
спроектировать и изготовить еще один «Супер�
джет» – на 130 мест, то для этого нужно будет
спросить разрешение у компании Boeing, как
ведущего участника проекта [5].

Трудности же с созданием самолета МС�21
состоят в том, что он должен быть сертифици�
рован по европейским и американским стандар�
там. А это говорит о том, что соответствующие
сертификаты должны иметь и производители
всех компонентов. Большинство отечественных
производителей компонентов таких сертифи�
катов не имеют. Этим и объясняется главенство
западных компаний в производстве жизненно
важных систем данного самолета. Единствен�
ная система первого уровня. производство ко�

торой доверено копаниям из России – это дви�
гатель. Наряду с силовой установкой Pratt&
Whitney будут устанавливаться двигатели ПД�
14. Определенные трудности ожидают нас и с
реализацией данного самолета. Дело в том, что
работы по созданию МС�21 идут уже 5 лет, но
пока еще не продвинулись далее начального эта�
па [5]. Компания же Bombardier 5 лет назад при�
няла решение о разработке узкофюзеляжного
самолета C�Series, рассчитанного на перевозку
110–130 пассажиров (SC100), обслуживание ко�
торого будет на 55% дешевле, чем других лайне�
ров этого класса. При этом первые поставки
лайнера авиакомпаниям намечены на 2013 год
[6]. Первый же самолет МС�21 будет выпущен в
2017 г. А серийное производство начнется в 2020
[5], т. е. когда рынок видимо, будет поделен.

Большие дивиденды сулит развитие меж�
дународной кооперации в производстве пасса�
жирских и транспортных самолетов с разработ�
чиками и предприятиями – производителями
авиационной техники Украины.

На самарском предприятии «Авиакор»
организовано сотрудничество с Харьковским
государственным авиационным предприятием
по производству ближнемагистральных само�
летов Ан�140. Этот 52�местный высокоплан с
двумя турбовинтовыми двигателями высоко
оценен специалистами компании Bombardier
[7]. Четыре выпущенных самарскими авиастро�
ителями, машины были поставлены авиаком�
пании «Якутия» и хорошо зарекомендовали
себя в эксплуатации в суровых климатических
условиях [8].

В Воронежском ВАСО освоено серийное
производство самолета Ан�148. Стоимость ук�
раинских комплектующих в нем составляет по�
рядка 31% от стоимости самолета. Еще 5% со�
ставляют роялти�отчисления конструкторско�
му бюро за авторское право. Он может перево�
зить до 80 пассажиров на авиалиниях протя�
женностью 2800–4000 км. Потребность в них
также велика. Подтверждением тому является
не только заявки авиакомпании, но и подготов�
ленный федеральными Министерством единый
авиазаказ до 2020 года на закупку 105 самоле�
тов, из которых 57 составляют самолеты Ан�
148. По признанию ГП «Антонов» долевое уча�
стие России в программе Ан�148 имеет опреде�
ляющих характер: по материалам – 74%, по обо�
рудованию – 52%, по двигателям – 66% [9].
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Дальнейшим развитием регионального са�
молета Ан�148 является машина Ан�158, серти�
фицированная для перевозки 99 пассажиров на
расстояние 2500 км, а 80 пассажиров – до 3100 км
[10]. Учитывая тяжелую обстановку в производ�
стве самолетов такой вместимости, наша страна
может принять участие в его производстве на
основе международной кооперации. Самолеты
Ан�148 и Ан�158 могут совершать взлет и посад�
ку с грунтовых взлетно�посадочных полос.

Поистине прорывным инновационным
проектом является возобновление совместных
российско�украинских работ по завершению со�
здания военно�транспортного самолета Ан�70.
У этой машины трудная судьба. Она была спро�
ектирован в Киеве, а 80% его комплектующих
сделаны в России. Финансирование проекта
осуществлялось Россией в пределах 72%, Укра�
иной – 28%. Самолет изначально проектиро�
вался под стандарт НАТО, чтобы было возмож�
но расширить рынок продаж. Интерес к нему
проявили страны СНГ и Ближнего Востока.
Потребность в данной машине оценивалась бо�
лее чем в 1 тыс. штук [11]. С начала 1980�х годов
в самолет было вложено более 1 млрд долларов
и для завершения работ требовалось еще 94 млн
долларов. Его производство должно было осу�
ществляться на предприятии «Полет» в городе
Омске. Для этой цели губернатор Омской об�
ласти выделил из бюджета 1,5 млрд рублей на
реконструкцию конвейера и строительство ста�
пелей для Ан�70 [11]. Его характеристики уни�
кальны. Он может эксплуатироваться с корот�
ких грунтовых площадок длиной всего 600–700
метров. В таких условиях самолет может пере�
возить до 20 тонн грузов на расстояние до 3000
км. С аэродромов с бетонной полосой он может
перебрасывать уже 35 тонн грузов на расстоя�
ние 5100 км. В особых условиях максимальная
грузоподъемность может достигать 47 тонн при
дальности полета 3000 км. Внутри грузового
отсека Ан�70, который по поперечному сечению
больше, чем у Ил�76, могут размещаться прак�
тически все основные образцы отечественной
боевой техники [12]. И все�таки самолет в се�

рию не пошел, проект заморозили. Его даже не
пустили в 2003 году в Россию на испытания при
низких температурах. И к этому приложили
руку безответственные высокопоставленные
чиновники от авиации. В результате европейс�
кие страны – члены НАТО спроектировали
свой среднетранспортный самолет А�400 и были
потеряны потенциальные заказы.

Несмотря на размолвку украинские само�
летостроители продолжили работу над проек�
том Ан�70 и успешно его модернизировали. Это
позволило снизить вес машины на 500 кг. Со�
кратился и экипаж с пяти до четырех человек
(два пилота, штурман, бортинженер). Сейчас
возродился интерес Минобороны России к са�
молету Ан�70, способному осуществлять пере�
броску десанта и боевой техники на небольшие
слабоподготовленные аэродромы и временные
посадочные площадки. Серийное производство
этой машины предполагается освоить в России
при широком участии в международной коопе�
рации киевского завода «Антонов». Предпола�
галось, что 55% всех работ будут производить�
ся в России, а 45% в Украине. Окончательная
сборка самолета Ан�70 будет осуществляться
КАПО им. С. П. Горбунова (г. Казань). Первый
самолет может быть выпущен в 2015 году или в
начале 2016 года. А к 2020 году предприятие
сможет производить 12 самолетов в год. Для
осуществления программы серийного выпуска
самолета Ан�70 планируется создать российс�
ко�украинское совместное предприятие на па�
ритетных началах. И именно он будет нести
ответственность за разработку, производство и
поддержку эксплуатации данной машины [13].

Таким образом, международное производ�
ственное кооперирование в самолетостроение
является важным фактором наращивания внеш�
неэкономического потенциала отечественного
авиапромышленного комплекса и развитию его
внешнеэкономических связей и занятию достой�
ной позиции на мировом рынке. Тому, безуслов�
но, будет способствовать и принятие оконча�
тельного решения по выпуску самолетов Ан�
124�300 (Руслан).

15.06.2013
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