
В диссертационный совет Д 24J.061.01
на базе ФгБуН Инстиryт Европы Российской академии наук

отзыв
официального оппонента

доктора экономических наук Платоновой Ирины Николаевны
на диссертацию Васильченко Александра Щмитриевича на тему:<эволюция международных производственных сетей автомобилестроения

Европы на рубеже XX-XXI вв.>>,
представленную на соискание ученой степени кандидата экономических наук

по специальности 5.2.5. Мировая экономика

Акryальность темы диссертационного исследования
роль И значение автомобилестроения В современной системемеждународных Экономических отношений остаются стабильно высокими. виндустрии активно рzввиваются процессы гиперконкуренции междудоминирующими глобальными производственными центрами, прежде всегосшА, Европой и Китаем, происходят глубинные трансформации в процессахмеждународного разделения труда и кооперации производства. В этой связиважно понимать современные направления и тенденции р€вв ития отрасли включевых макрорегионах мира в целях оценки перспектив выстр аиванияновыхмирохозяйственных связей с учетом активного внедрения инновационныхтехнологий в мировое автомобилъное производство и одновременногонарастания общей экономической неопределенности в мире.в диссертации исследованы актуальные аспекты эволюцииПРОИЗВОДСТВеННЫХ СеТеЙ аВТОМОбИЛеСТроения Европы в конце хх _ начале XXIВВ,, определены принципы и механизмы формирования устойчивыхПРОИЗВОДСТВеННО-СеТеВЫХ КОНфИГУР аций, дана оценка перспективам эволюцииевропейского автомобилестроения в условиях новых вызовов экономикеЕвропы, Исследуемая проблема отражает сущность и характер текущейтрансформации индустрии под влиянием новых технологий и, способоворганизации производственного процесса, а также факторов внешней среды.!остоинством работы стоит признатъ её ориентацию на историческоестановление автомобилъноЙ промышленности Европы, постадийную

реконфигурацию сетевых взаимосвязей между ключевыми )п{астниками сетей.



Представленный подход позволяет выявить основополагаюIJ]ие 
факторыразвития индустрии, установить особенности современного этапа эволюции.учитывая высокую значимость индустрии автомобилестроения дляэкономики России, а также необходимость улучшения позиций российскихкомпаний в системе ме)tдународного производства исследование ВасильченкоА,Щ, прИобретаеТ особуЮ актуальностъ и практическую ценностъ.

Степень обоснованIlости цаучцых положений, выводов и рекомендаций,
r\- 

сформулированныхвдиссертационномисследовании

\,()основанность представленных научных положений и выводовобусловлена внутренней логикой и структурой диссертации. Ключевыеположения диссертационного исследов ания изложенъ, подробно ипоследователъно, основные тезисы и аргументы непротиворечивы.
ПостаноВка целей и задаЧ исследов ания полностью адекватна спецификеизучаемого вопроса, Примененная автором методология успеIпно синтезируетобщенаучные И специалъные, количественные И качественные методыисследования, благодаря LIeMy обеспечивается многоаспектный анализпроцессов сетевого производства: установления межфирменных отноtпений,ВНеДРеНИЯ ТеХНОЛОГИЧеСКИХ ИННОВаЦИЙ, ПРОСТРаНСТВеННого 

размеu]ения фабрики сборочных заводов и др.
Аргументированность полоlкений диссертации обеспечиваетсяприменением продвинутых количественных методов исследования, преждевсего: статистический анализ, регрессионный анализ, экономико*математическое моделирование.

{остоверцость научных положений, выводов и рекомендаций,сформулированцых в диссертационном исследоваIlии
dостоверность научных положений и выводов диссертационногоисследования достигается за счет обrпирного информационного иэмпирического материала' репрезентативности и сопоставимости основныхколичественных данных, полученных на основе систематизацииматериалов

международныХ организаций и статистических агентств (Всемирный банк,оЭСР, ЮНкТА{, Европейская комиссия и др.), докладов 
"..;;;;;;;;;;rIeHTpoB, а также корпоративных отчетов компаний.

основные поло,,tения диссертации опубликованы в рецензируемыхнаучных изданиях, включенных в перечень влк при N4инобрнауки России



(всего 10, авторский объем 7,9 п.л.). РезулътатыIL.JL,), 1 ýJуJIъ,I,агы исследования апробированы врамках выступле ний на мехtдународных научно-практических конференциях, атакже подготовки научно-исследовательских 
работ.

новизна научцых положеций, выводов и рекомендаций,сформулированных В диссертационцом исследова нииВ диссертации Васильченко А.{. установлены уникальные принципы имеханизмы эволюции европейских производственных сетейавтомобилестроения; выделеньi устойчивые конфигур ации производственно-сетевых взаимосвязей ф"рr; вскрыты доминирующие факторьi трансформацииавтомобилестроителъных сетей Европы; определены специфические чертысовременных производственных сетей автомобильной промышленнос.ги
региона в условиях повышения выпуска электромобилей; оценены перспективыэволюции сетевого автомобилестроения в контексте стратегической автономииевропейской экономики и активной экспансии китайских автоконцернов нарынок Европы.

Ключевыми положениями диссертационного исследов аI7ия, содержащиминовые научные резулътаты, являются следуюIJ]ие:
1. На основе изучения становления современных международныхпроизводственных сетей как феномена мировой экономики соискателемсформулировано собственное определение мехtдународных гlроизводственныхсетей и выявлены три их ключевых аналитических измерения, послужившихбазой длЯ последуюIциХ этапоВ исследоВ ания: m,ехltолоZlлLlес*орпрочз в оd сmв et l но - с е mе во е ) прос mран с mв ен Ho-z ео ерафuч ect{o е(с. з 7-з s)2, Автором доказан эволюционный характер становле ния и развитиянаучной школы международных производственных сетей, предполагающийпоследователъный переход от линейной парадигмы международнойпроизводственной фрагментации и глобальных товарных цепочек (А. {ирдорф,г, Кьерхtковски, N4. Корженевич) (с. зs-40) к управленческой концепцииглобальных цепочек стоимости (Т. Стерджеон, Г. Щх<ереффr, ГI. Лнтрас) (с. 40-44)' а ЗаТеМ И К СОбСТВеННО СеТеВОй Парадигме глобальных производственныхсетей (П. ЩикеН, Н. Коэ, fiж. Хендерсон) (с. 45-50). Специфицированы дваранее не выделяемых в литературе подраздела теории глобалъных цепочекстоимости, а именно куправлеLtческъtй> и ксmрукmурньtй>. Научные труды врамках первого подраздела сосредотачивают внимание вокруг процессовуправления и координации межфирменных хозяйственных oTHoIUeH ий (с. 4l-



4з), тоца как в литературе второго Подраздела авторы изучают собственноструктуру стоимостных цепочек, последовательность добавления стоимости наотдельных их стадиях (с. аЗ-а5).
з. R работе раскрыто содержание основных этапов эволюциипроизводственных сетей автомобилестроения Европы в конце ХХ - начале XXIвв, Установлено, что на начальном этапе эволюции автомобилестроительныхсетей (вторая половина хх в,) происходило их первичное развертывание,утверждение уникалъных производственно-сетевых конфигур ацийкрупнейrпихавтоконцернов Европы (с, 72-75), Второй этап (1990-е гг,) предполагалэкспансию европейского сетевого автомобилестроения по двум направлениям: встраны I(ентральной и Восточной Европьl (с.76-7в), а также в третьи страны ирегионЫ мира (с, 79-80), СоискателеМ разработана схема первого направленияэкспансии (рис, 2,|, с,79), отмечена лифференциация способов выхода сетей наРЫНОК ЦВЕ В ЗаВИСИМОСТИ ОТ ПРоИсхождения (европейское или внешнее) иразмера автоконцернов, Наконец, на третьем этапе сетевой эволюции (2000-егг,), как обнаружил автор, укрепились зависимые отно.'Iения между концернамистран Западной Европы и поставtциками стран Восточной Европы (с. B0-8l);при этом наблюдалосъ повы..Iение (сетевого веса)) отдельных крупныхпоставlциков за счет поглоrrцений других ф"рм (Continental AG, ZFFriedrichshafen АG и др.), а также благодаря предложению новойпотребительской ценности и технологической модификации производственной

цеltочки (Vаlео) (с. S2-ВЗ).
4, fiиссертантом введена в научный оборот категори я <лtоdель ceme.oz()проt1звоdсmва)) (с. в6), используемая автором для анализа устойчивыхконфигураций производственных сетей автомобилестроения Европы в разрезетрех аналитических измерений, ранее выделенных в п. 1.1. Автором выявленытри специфические модели европейских автомобилестроителъных сетей.Первая модель - <сяdро-перuферuя)) - характерна для конца ХХ в. и отражаетдисбаланс В уровне технолоГического развития и величине создаваемойдобавлеНной стоИмостИ между западноевропейск иNIи ивосточноевропейскими

сборочнъiми фабриками и поставщиками (с, s6-s*). Вторая модель(класmерно-сеmевая)) взаимоувязывает основные направления эволюциисетевого автомобилестроения Европы в начале xxl в., а именно переход кмодулъной технологии производства авто, образование мегапоставпJиков какнового класса участников производственньтх сетей, а Taк,nte пространственнаяко-локация сборочных фабрик и их ключевых поставщиков (с. s9-9s).
4



современная третья модель ((эко-сеmевая)) выражает новую структуруавтомобилестроительных сетей Европы в условиях наращив ания выпускаэлектромобилей, В этой модели автор отразил процессы: сокраIцения длиныстоимостной цепочки, трансформации позиций участников производственныхсетей (рис. 2.\|' с. 101), размывания граниЦ междУ традиционными (яДроМ) и<перифер":" европейских сетей автомобилестроения (с. 99-1 02).J. \_ помоU]ъю применения методов сетевого и экономико-математического моделирования соискателем были вскрыты основныепараметры макроструктуры автомобилестроителъной сети Европы, выявленынаиболее влиятельные страны. Установлено, что Германия по-прежнемуаккумулирует основные потоки проме}куточной продукции в сети, чтоуказывает на асимметричный характер мехtстрановых производственных связей(рис, 3,З, с, lз2), отмечена фактич..пuо консервация ((сетевого веса)) отделъныхстран в автомобилестроительной сети после 2010 г (с. |з4), Щоказанаполо}кительная взаимосвязь между показателями положения страны впроизводственной сети автомобилестроения Европы и уровнем оплаты труда внационалъной автомобильной индустрии (с. 1З7).
6, В диссертации приведена развернутая характерист ика экосuсmел4ыевропейскоzо сеmевоzо авmол,tобuлесmроенuя как нового феномена сетевойэволюции, Соискателем дано авторское определение соответствуюrцейкатегориИ, уточненЫ ее базовъiе параметры как одной из разновидностейэкосистем в экономике (с. |44-|46), Сущность экосистемыавтомобилестроительных сетей Европы раскрыта автором в контекс'еформальной модели, в которой собственно производственные сети составляют(ядрО экосистемы))' сектоР исследоВ аний и разработок и ..ехнологическая

кооперация образуют ((инновационный>> контур, а различные объединения иассоциации компаний, а также нормы и стандарты формируют (регуляторный>контур (ри,, з,|7, с, \62), отмечены высокие позиции стран Европы в мире поуровню расходов на НИоКР (с, 149), критическое значение кросс-секторальныхвзаимодействий автоконцернов с поставщиками цифровых технологий (с. 149-150)' Лвтором доказана центральная ролЬ регуляторныХ механизмов, вособенности Новой промышленной стратегии Ес, в развитииавтомобилестроителъных сетей Европы (с. |57). Наконец, в работе четкопоказанО местО предстаВителеЙ открытоГо сетевоГо сообщества (профсоюзов,ассоциаций производителей, исследователъских центров И Др.) В



7. Автором системно изучены перспективы дальнейшей эволюциипроизводственных сетей европейского автомобилестроения в условияхстратегической автономии экономики Европы. Проведенный анализ позволилзаключить, что текуrциЙ уровень самообеспеченности европейскогоавтомобилестроения в промежуточной продукции является сравнительновысоким, однако сохраняется существенная зависимость по отделънымпозициям сырья и сервиса, обеспечиваемым партнерами из Северной Лмерикии Восточной Азии (с. 164-1б5). {иссертантом была успешно примененаметодика оэсР по определениIо ((уязвимых товаров)) к анализу критическихзависимостей в автомобилъных сетях Европы; отмечено, что число такихтовароВ незначиТельно' а иХ уровенЬ технолоГической слоN{ности можноПриЗнаТЬ неВысокИМ (с' 166-167), МеждУ ТеМ, Проведенное исследованиепоказало, что Европа исгIытывает дефицит собственных моIIJностей по добычеи переработке ряда позиций критического сыръя, необходимого дляпроизводства электромобилей (прежде всего, электродвигателей) (170- 17|).особенно значимым новым научным резулътатом соискателя можно признатькомплексную оценку вероятных последствий автономизации производственныхСеТеЙ аВТОМОбИЛеСТРОеНИЯ ЕС, ПРоведенную на основе метода SWoT_aH ализа(табл, З,В, с, 175); она позволила выявить баланс компенсирующих друг другавозможных выгод и издержек,

теоретическая и практическая значимость диссертационного
исследования

ТеоретиЧе скаЯ значимоСть результатов исследов аниясостоит в расширениикатегориального аппарата изучения международных производственных сетей.Полученные выводы уточняют понимание процессов становления европейскихавтомобилестроителъных сетей в их историческом р€lзвитии, ведущих факторови механизмов трансформации межфирменных взаимосвязей в автомобильнойотрасли экономики Европы, Подтвердившая свою резулътативностъ авторскаяметодика количественного анализа макроструктуры европейскойавтомобилестроительной сети расширяет методологию исследов анияглобалъных производственных сетей и стоимостных цепочек.
Практическая знаЧимостЪ диссертационного исследов аниясостоит в том,что полученные автором результаты могут быть исполъзованы при разработке



программ и мероприя,tий по поддержке отечественной индустрииавтомобилестроения России' повышIения эффективностИ ее участия вглобальных и региональных производственных сетях. Наряду с этим основныеположения диссертации актуальны для внедрения в программы учебных курсовкМировая экономика)), <N4еждународные экономические отноIпения)),<<Внеruнеэкономическая деятелъность фирм и предп риятий>>,

спорные и дискуссионные положения диссертациоцног., исследованияпризнавая достоинства проведенного диссертационного исследования,следует отметить некоторые его спорные и дискуссионные положения, а такжеупущения и замечания:

1' Вызывает вопросы методика отбора отдельных автоконцернов вкачестве объекта исследоВаниЯ в п- 2.1 (с,72).Безусловно, комп анииВМW лG,Volkswagen AG, Daimler-Benz и Fiat исторически являются крупнымисубъектами европейского автомобильного рынка. Однако, во-первых, в этомперечне недостает, как миниМУМ, концерна Renault. Во-вторых, в ХХ в. нарынке ЕвропЫ активнО действоВ али ивнеевропейские автоконt{ерны (например,Fоrd), Автору следовало бьi в таком случае уточнитъ, что в фокусе вниманияНаХОДЯТСЯ СОбСТВеННО еВРОПейСКИе концерны со rптаб-квартирой в одно й изстран региона, Щелесообразно также прописать критерии отбора компаний-(/лидеров автомобилестроения Европы> (прим. * формулировка автора).2, Спорным является тезис о том, что в 2000-е гt. ((в глобальноммасruтабе Европа ослабила свои позиции как ((ядра)) мировогоаВТОМОбИЛеСТРОеНИЯ) (С. 92). Вероятно, автор хотел сказа.гь, что влияниеавтоконцернов Европы на глобальные производственные сетиавтомобилестроения В этот период ослабло. В таком случае употреблениетермина ((ядро)) не вполне корректно. Помимо этого, в качестве аргумента вполъзу такого вывода соискатель приводит статистику, сопlасно которой сПеРеДИНЫ 2000-Х ГГ В еВРОПейСКОМ автомобильном экспорте возросла доляранее импортированных зарубежньтх компонентов (азиатских иЛаТИНОаМеРИКаНСКИХ), ПРИ ЭТОМ ИЗ ПРедставленных на рис. 2.5 даннъiх нелъзяпонять точное происхождение поступающих из-за рубежа комплектуюrцих. Вдополнение к этому, автор в тексте не отметил тот фuпr, что даннаяреконфигурация происходит только В материалъной плоскостипроизводственI]ых сетей, тогда как наиболее значимые с точки зрения созданиядобавленной стоимости операции сосредоточены в сервисном сегменте



сетевого автомобилестроения, лл" подтверждения состоятельности своихвыводов автору стоило бы более подробно рассмотреть тенденции в этомсегменте.

з. {искуссионными являются отдельные авторские оценкитрансформации полоItения стран цвЕ в европейских автомобилестроительных, сетях с начала xxl в, Соискатель в работе указывает на укреплениесобственной производственной базы восточноевропейских с.гран, ссылаясь наТОТ фаКТ, ЧТО ПРИРОСТ РабОЧИХ мест в этих странах в период 2о|6-202з гtпроисходил на фоне качественно меньшего сокраtцения числа рабочих мест tsстранах Западной Европы, нежели это было в период 2000-2008 гг., когдакрупные автоконцерны активно переводили низкодоходные lIроизводственные
операции в страны цвЕ (с. 1 1 6-117). В то же время при рассмотрении рис. 2,|7можно заметить, что на текущий момент уровенъ оплаты Труда вавтомобилестроении Восточной Европы все еще остается довольно низким всравнении со странами-лидерами европейской автомобильной отрасли. Из этоt.оследует, что дополнительные рабочие места В странах цвЕ имеютотносительно низкую производительность, и это не позволяет в полной мереподтвердить тезис автора. Примечательно, что в разделе з.1 диссертантубедительно показал отсутствие качественного прогресса вавтомобилестроении восточноевропейских стран с начала текуtцего столетия. Вцелом работа выиграла бы, если бы автор подвел общую черту под всемисвоими свидетельствами, характеризуюLцими трансформацию ttоложения стран

цвЕ в европейской автомобильной промышленности. отметим также частныемоменты, которые требуют уточнения в тексте работы. Первое: полноправно липризнавать восточноевропейский экспорт (проводов, оборудов ания икрепежной арматуры)) технологически сложным (с. |20)? Второе: насколькокорректно судить о (смеIдении cTpaFI цвЕ во внутреннее яДРо
[производственной] сети> на основе анализа графического отображения
макроструктуры сети (рис,з,з, с. 1З2)? Третье: может ли также иметь место иобратная взаимосвязь между положением страны в европейской
автомобилестроительной сети и уровнем оплаты Труда в национальной
автомобильной индустрии (табл. З.2, с, |з])?

4, Автором предло,n{ена собственная категория ((экосистема сетевого
автомобилестроения)) (с. i46). Как предстаВляется, было бы полезно болеечетко определить место новой категории в системе понятий промышленных
экосистем. Соискателю также стоило бы уточнитъ) почему именно

в
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