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при этом собранных в России приносит 
дилерам лишь косвенную прибыль. «Ста­
тистика госбанков, которые участвуют 
в этой программе, говорит о том, что из 
120 тысяч обращений кредитов выдано 
только четверть», — сообщил Александр 
Иванов, председатель совета дирек­
торов группы Wagner. Дилеры говорят, 
что столь малая доля выданных субси­
дированных кредитов не означает, что 
остальным обратившимся в их выдаче 
было отказано. «Нам просто удается уго­
ворить клиентов перейти на другие кре­
дитные продукты», — говорит Виталий 
Новиков. «Или автомобили», — добав­
ляет Сергей Новосельский. По словам 
господина Новикова, клиент выигрывает 
всего 24 тыс. рублей при покупке автомо­
биля по субсидированной президентской  
программе. «Дилеры готовы давать те 
же 24 тысячи рублей в качестве подар­
ка», — уверяет он. Таким образом, прог­
рамма по субсидированию автокредитов 
привлекает клиентов в автосалоны, но не 
всегда оказывается у них востребован­
ной. «Я предложил бы не углубляться в 
эту тему», — заявил Сергей Фивейский. 

У автопрома есть время Повыше­
ние пошлин на ввоз иномарок в Россию, 
из-за чего теперь страдают импортеры и 
дилеры, вынуждает в свою очередь ино­
странные автоконцерны, несмотря на 
кризис, развивать производство на тер­
ритории страны. «На сегодня ситуация 
такова, что одно из основных преиму­
ществ производства автомобилей в Рос­
сии состоит в том, что на импортируемые 
машины установлены таможенные пош­
лины. При этом затраты на производство 
автомобилей в Европе сравнимы, а иног­
да даже ниже, чем в России», — говорит 
Ханс Юрген Мишель. По его словам, зат­
раты Петербургского завода GM вырос­
ли на 15–20% от запланированных ранее, 

в том числе из-за стоимости дополни­
тельных компенсаций для сотрудников, 
например, организации транспорта на 
завод. «Наша цель — оптимизировать 
затраты на производство, в том числе 
— за счет поиска местных поставщиков 
комплектующих», — пояснил господин 
Мишель. 

Других способов оптимизации про­
изводственных затрат практически нет 
— по крайней мере к этому склоняются 
эксперты. «Дело в том, что до 80 процен­
тов добавленной стоимости автомоби­
ля формируют именно компоненты, а не 
сборка», — говорит Валерий Киселевич, 
президент Санкт-Петербургской ассо­
циации производителей автомобильных 
компонентов (СПбАПАК). Однако сейчас 
поставщики не хотят идти в регион, так 
как петербургские автомобильные заво­
ды выпускает слишком малые объемы 
автомобилей, что не обеспечит постав­
щикам приемлемых заказов на комплек­
тующие. «Например, чтобы производство 
штампованных автокомпонентов выш­
ло хотя бы в ноль, ему необходимо про­
изводить по 50–80 тысяч деталей в год. 
Для других компонентов (например, для 
амортизаторов) — это может быть мил­
лион», — сообщил господин Киселевич. 
Однако, по прогнозам КЭРППТ, в этом го­
ду на трех петербургских автомобильных 
заводах будет выпущено не более 47,5 
тыс. авто. При этом СПбАПАК прогнози­
рует, что через три-четыре года в Петер­
бурге и Ленобласти сможет выпускаться 
до 1 млн автомобилей. Продажи авто­
мобилей упали, но когда автоконцерны 
планировали организацию производств 
в России, продажи были минимальными. 
А речь шла о том, что емкость россий­
ского рынка по отношению к развитым 
странам, например, к Германии, выше в 
2–3 раза. Чтобы дойти до европейских 
норм, нам нужно продать 30 миллионов 

автомобилей. И если ориентироваться на 
то, что кризис рано или поздно закончит­
ся, то у предприятий есть время развить 
свои мощности под будущий рост рын­
ка, и тогда производство автокомпонен­
тов выйдет на первый план. То есть у нас 
есть сегодня время оценить, как правиль­
но эти производства локализовать, где и 
как их разместить», — уверен президент 
СПбАПАК.

«Поставщики комплектующих — как 
правило, мелкие компании, которые не 
могут сами себе построить дорогу или 
провести электричество, им нужна про­
мышленная инфраструктура и подготов­
ленные площадки, они не пойдут в чистое 
поле», — говорит Наталия Щербакова, 
партнер PricewaterhouseCoopers. По ее 
мнению, небольших поставщиков следу­
ет объединять в консорциумы и подумать, 
какие преференции они могли бы допол­
нительно получить. «Если мы говорим 
об инвестиционной привлекательности, 
то этот вопрос надо решать. Инвесто­
ры приходят сюда, получают опыт, затем 
едут к себе на родину и начинают расп­
ространять свои впечатления о России. 
Часто это негатив. Поэтому нужно вни­
мательнее относиться к тем трудностям, 
которые сегодня есть у инвесторов, и 
воплощать это в том числе и в налоговом 
законодательстве», — добавляет госпо­
жа Щербакова.

«У нас сейчас небольшое количество 
производителей автокомпонентов, по­
этому каждому из них можно помогать 
в индивидуальном порядке, что город и 
делает», — полагает Егор Носков, управ­
ляющий партнер юридической фирмы 
«Дювернуа Лигал», замечая при этом, 
что «законодательство и инфраструк­
тура — это хорошо, но сейчас никто не 
придет, потому что рынок не тот».

«Иногда надо взять инвестора за руку, 
провести его вокруг, показать и объяс­

нить все те требования, которые он дол­
жен выполнять. А со стороны инвестора 
я бы предложил организовать работу та­
ким образом, чтобы у города было конк­
ретное контактное лицо, с которым они в 
любой момент могли связаться, — это по­
может наладить оперативный обмен ин­
формацией», — считает Ханс Юрген Ми­
шель. По его словам, наряду с кризисом 
именно отсутствие у поставщиков пони­
мания того, что и как делать, тормозит их 
приход в Россию. «И я хочу подчеркнуть, 
что та инфраструктура, та логистика, ко­
торая существует у нас сейчас, когда мы 
доставляем запчасти из Кореи и со всего 
мира, — это гораздо хуже с точки зрения 
оптимизации, чем плохое качество неко­
торых дорог в России», — уверен Ханс 
Юрген Мишель.

Спасибо за Audi К финалу кругло­
го стола Сергей Фивейский поинтере­
совался, что город может сделать для 
поддержки автобизнеса. «Единственная 
вещь, которая зависит от города и силь­
но мешает не только автодилерам, — это 
административные барьеры, с которы­
ми мы сталкиваемся при инвестициях в 
строительство завода или чего угодно. 
Например, мы приобрели земельный 
участок два года назад и два года мы 
занимались беготней», — пожаловался 
Вячеслав Жигалов. «Есть коммерческие 
услуги по согласованию», — помог сове­
том Сергей Фивейский. «С ними по два 
года согласование и происходит, без них 
уходит по четыре», — поддержал колле­
гу Александр Кумпан. Господин Кумпан 
предложил городу также использовать 
такую форму поддержки автопроизводи­
телей и дилеров, как госзакупки. «Audi 
для членов правительства уже были за­
куплены в докризисный год», — поделил­
ся господин Фивейский. «Спасибо вам за 
это», — подытожил Вячеслав Жигалов. n
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Справка Формирование кластеров> По определению, данному автором книги 
«Генезис и эволюция промышленности 
Санкт-Петербурга», заведующим кафед
рой экономического факультета СПбГУ, 
профессором Феликсом Рыбаковым, 
под кластером можно понимать терри
ториально-производственную систему, 
целевая функция которой направлена 
на повышение конкурентоспособности. В 
книге приведен и другой вариант опреде
ления, данный известным американским 
экономистом Майклом Портером: «Кла
стер — это система взаимосвязанных 

фирм и институтов, оказывающаяся в 
целом больше простой суммы своих со
ставных частей».
При этом кластер может включать в се
бя не только промышленные предприя
тия, но и другие организации. Например, 
учебные заведения, в которых произво
дится подготовка кадров для рассматри
ваемых производств.
Как отмечает профессор Рыбаков, мож
но говорить о формировании на Севе
ро-Западе России нескольких кластеров, 
в числе которых стоит выделить судост

роительный, автомобилестроительный, 
энергомашиностроительный, высокотех
нологичный кластеры, а также кластер в 
сфере пищевой промышленности. Перс
пективными в плане будущего формиро
вания на их базе кластеров могут быть 
отрасль радиоэлектроники и инвестици
онно-строительный комплекс. 
Ядром судостроительного кластера, на 
который приходится 85% промышлен
ного производства отечественного судо
строения, являются заводы Петербурга 
и городов Ленобласти. К высокотехно

логичному кластеру относят предприятия 
инновационной сферы, ряд государствен
ных НИИ, а также ЛАЭС. Автомобилестро
ение формируется по мере локализации 
пяти новых автосборочных производств. 
Базой энергомашиностроительного кла
стера является ОАО «Силовые маши
ны». Пищевая промышленность города 
имеет преимущественно табачно-пив
ную ориентацию. Достаточно целостным 
выглядит инвестиционно-строительный 
комплекс, включающий проектирование, 
собственно строительство, производство 

строительных материалов, инвесторов, а 
также инфраструктуру.
Сильным конкурентным преимущест
вом региона был и остается высокий 
научный и образовательный потенциал 
Санкт-Петербурга, который позволяет 
дополнять структуру рассматриваемых 
кластеров профильными учебными за
ведениями и центрами исследований и 
разработок.
Источник: Рыбаков Ф. Ф. Генезис и эво­
люция промышленности Петербурга. 
СПб.: Издательство СПбГУ, 2008.
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