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В статье рассматриваются гипотезы, объясняющие неравномерное распределение добавленной стоимости 
между компаниями, функционирующими на одном отраслевом рынке и связанными участием в сетях соз-
дания стоимости. Объектом исследования являются отношения ведущих авиастроительных компаний с по-
ставщиками основных комплектующих. Цель статьи – проверка гипотезы о существовании зависимости ме-
жду величиной экономической власти экономического агента и его долей в распределении выгод и издер-
жек от взаимодействия с другими агентами. Авторами предложена собственная методика, определяющая 
долю контрагентов в добавленной стоимости на основе соизмерения таких составляющих добавленной 
стоимости, как прибыль и оплата труда. При этом за основу берутся не абсолютные, а относительные пока-
затели – рентабельность активов и средняя заработная плата компаний. Методика апробирована на пяти 
авиастроительных компаниях, являющихся интеграторами сетей создания стоимости. На основе проведен-
ного исследования можно сделать вывод, что наиболее распространенные объяснения распределения добав-
ленной стоимости (в частности, прямая связь между долей рынка и уровнем рентабельности компании, до-
минирование интегратора сети создания стоимости над остальными участниками в распределении коллек-
тивной эффективности, а также влияние доли в поставках на участие в прибыли) не подтвердились. Вместе с 
тем были выявлены явные преимущества в распределении добавленной стоимости для поставщиков ключе-
вых комплектующих. Выводы исследования могут быть использованы при разработке стратегии участия 
российских компаний в глобальных сетях создания стоимости. 
Ключевые слова: экономическая власть, распределение добавленной стоимости, сети создания стоимости, ры-
ночная власть, переговорная сила, доминирующее положение. 
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The article studies hypotheses, which could explain uneven distribution of added value among companies 
functioning on one industry market and are connected by participation in the value-creating network. The object of 
the research is to investigate the relations between leading aircraft building companies and suppliers of key 
components. The goal of the article is to check the hypothesis about the dependence between the amount of 
economic power of the economic agent and its shares in distributing benefits and costs caused by interaction with 
other agents. The authors put forward their own methodology identifying counteragents’ share in added value on 
the basis of comparing such elements of added value as profit and remuneration. It should be noted that relative not 
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absolute indicators are taken as a principle, i. e. asset profitability and average wage of companies. This 
methodology was tested at five aircraft building companies being integrators of value-creating networks. On the 
basis of the research a conclusion can be drawn that the most widely spread explanation of added value distribution 
(in particular, the direct link between the market share and company profitability, domination of the value-creating 
network integrator over other participants of joint efficiency distribution and the impact of the share of supply on 
profit participation) was not corroborated. At the same time distinct advantages were revealed in added value 
distribution for suppliers of key components. The conclusions of the research can be used for the development of 
strategy for Russian companies’ participation in global value-creating networks. 
Keywords:  economic power, added value distribution, value-creating networks, market power, negotiating power, 
dominating position. 

 
 
Введение 

 точки зрения классической эконо-
мической теории рынок является 
саморегулируемой системой, кото-

рая с помощью механизма свободной кон-
куренции обеспечивает эффективное рас-
пределение ресурсов и равные условия 
функционирования экономических аген-
тов. Под эффективным понимается такое 
распределение, при котором общество из-
влекает максимум полезности из имеющих-
ся ресурсов и при этом невозможно увели-
чить чью-либо долю в общем результате, не 
сократив долю другого экономического 
агента. Равные условия функционирования 
предполагают регулирование доступа к ог-
раниченным ресурсам исключительно с 
помощью механизма свободного ценообра-
зования. В таких условиях один и тот же 
фактор производства, будь то труд или ка-
питал, должен приносить своему владельцу 
одинаковый доход на единицу измерения, 
т. е. размеры заработной платы работников 
одинаковой квалификации, как и величи-
ны отдачи на вложенный капитал, должны 
быть приблизительно равны. 

В реальной жизни эти условия, как пра-
вило, не выполняются, и имеется некоторое 
количество объяснений данному факту, 
большая часть из которых связана с нару-
шением принципа свободной конкуренции 
или, иными словами, существованием рын-
ков несовершенной конкуренции.  

Первое объяснение – это наличие барь-
еров входа на конкретный отраслевой или 
территориальный рынок. Речь идет об 
имущественных, технологических, адми-
нистративных, репутационных и прочих 
препятствиях для проникновения на ры-

нок новых конкурентов. Барьеры входа 
объясняют существование эффектов мо-
нополии и олигополии, а также разной от-
дачи на вложенный капитал на различных 
рынках. Однако они не могут объяснить 
различия в уровне рентабельности на од-
ном и том же рынке. 

Данный тип различий обычно объясня-
ется таким феноменом, как рыночная 
власть, проявлением которой является спо-
собность фирмы назначать на товар цену, 
превышающую предельные издержки. 
Существуют различные трактовки поня-
тия «рыночная власть», главными из кото-
рых являются доля рынка, которая опре-
деляет эффект масштаба, и возможность 
навязывать рынку свои стандарты [5].  

Еще одно объяснение различий в рас-
пределении добавленной стоимости меж-
ду экономическими агентами заключается 
в наличии такого феномена, как разная 
переговорная сила сторон [6]. Различия в 
переговорной силе могут быть объяснены 
монопольным положением одного из уча-
стников отношений [2] или зависимым по-
ложением в сети создания стоимости дру-
гих участников [1], в частности, наличием 
особых компетенций (исследования и раз-
работки) [9]. При этом зависимое положе-
ние может быть обусловлено различными 
факторами, в том числе явными преимуще-
ствами, обеспечиваемыми связями с доми-
нирующим участником, например, эффек-
том масштаба (технологические платфор-
мы), или наличием значительных издержек 
переключения (цифровые продукты). 

Многие исследователи, изучающие сети 
создания стоимости, отмечают домини-
рующую роль интегратора сети – фокаль-

С



Дементьев В. Е. и др. Экономическая власть и распределение добавленной стоимости 

 

5 
 

ной компании [7] и преимущества участ-
ников цепочки создания стоимости, рас-
положенных на ее крайних участках – 
концепция SmileFace [8]. По мнению дру-
гих исследователей, присваиваемая участ-
никами сети рента тем больше, чем мень-
ше в соответствующем сегменте конкурен-
ция и больше рыночная власть [3]. 

Подводя итоги, можно сказать, что су-
ществуют четыре основные (во многом пе-
ресекающиеся) причины, которые объяс-
няют различия в распределении добав-
ленной стоимости между участниками 
рыночных отношений: 

1) барьеры входа на рынок, объясняю-
щие различия в уровне рентабельности 
капитала на различных территориальных 
и отраслевых рынках; 

2) рыночная власть экономического 
агента, которая определяет различия в ве-
личине добавленной стоимости как кон-
курентов (компаний, принадлежащих к 
одной отрасли), так и контрагентов (по-
ставщиков и потребителей продукции); 

3) переговорная сила сторон, влияющая 
на распределение добавленной стоимости 
между контрагентами; 

4) место в сети создания стоимости, оп-
ределяющее возможности установления 
правил распределения добавленной стои-
мости между участниками сети. 

В рамках настоящего исследования эти 
объяснения проверяются на примере сетей 
создания стоимости в гражданском авиа-
строении. 

 
Рынок коммерческих самолетов 
По данным Flight Global Fleets Analyzer, в 

2017 г. на мировой рынок было поставлено 
1 754 новых коммерческих самолета. Лиде-
ром мирового рынка гражданских самоле-
тов в 2017 г. стала компания Boeing, поста-
вившая 741 воздушное судно (ВС) (42% ми-
рового рынка по количеству проданных 
судов). Кроме того, Boeing остается лидером 
отрасли по поставкам широкофюзеляжных 
самолетов. По итогам 2017 г. компания по-
ставила 230 широкофюзеляжных ВС (из них 
27 – грузовые), что в полтора раза больше, 

чем вывел на рынок ее конкурент Airbus. 
Корпорация Airbus в 2017 г. поставила на 
рынок 713 новых коммерческих самолетов, 
при этом она сохранила лидерство в сег-
менте узкофюзеляжных самолетов, поста-
вив авиакомпаниям 558 судов.  

Третью и четвертую позицию мирового 
рейтинга по числу поставленных на миро-
вой рынок новых коммерческих самолетов 
заняли компании, работающие в сегменте 
производства региональных самолетов. 
Бразильская компания Embraer поставила 
за 2017 г. 101 самолет, а франко-италь-
янская ATR – 78 ВС. При этом Embraer 
специализируется на выпуске региональ-
ных (ближнемагистральных) реактивных 
самолетов, а ATR производит только воз-
душные суда с турбовинтовыми двигате-
лями. Пятое место заняла канадская ком-
пания Bombardier, поставившая на рынок 
73 самолета, в том числе 56 региональных 
(26 реактивных и 30 турбовинтовых) и  
17 узкофюзеляжных ВС (семейства CSeries). 
ПАО «ОАК» с 32 гражданскими самолета-
ми, поставленными в 2017 г., находится на 
шестом месте мирового рейтинга с сум-
марной долей 1,8%1. Компания Gulfstream 
производит реактивные бизнес-самолеты, 
которые формально не относятся к ком-
мерческим. В 2017 г. компания продала  
120 новых судов2. Это сопоставимо с 6% 
рынка. 

Для исследования были взяты 5 авиа-
строительных компаний, использующих 
реактивные двигатели: Boeing, Airbus, 
Embraer, Bombardier и Gulfstream. Каждая 
из них является интегратором сетей созда-
ния стоимости производимых ею воздуш-
ных судов (табл. 1). При этом можно гово-
рить о различных сетях, связанных с произ-
водством разных видов самолетов. 

                                                 
1 URL: http://www.uacrussia.ru/upload/iblock/674/ 
674b55ed1ad96f1c69118c5a046e3739.pdf (дата обраще-
ния: 14.08.2018). 
2 URL: https://www.ainonline.com/aviation-news/ 
business-aviation/2018-01-24/gulfstream-caps-strong-
q4-near-record-g650-orders дата обращения: 
14.08.2018). 
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Т а б л и ц а   1  
Мировой рынок коммерческих самолетов  

за 2017 г.* 
 

Наименование  Доля рынка по продажам, % 
Boeing (СА) 42,2 
Airbus 40,6 
Embraer 5,8 
Bombardier 4,2 

____________________ 
* Составлено по данным годового отчета ПАО «ОАК» за 
2017 г. – URL: http://www.uacrussia.ru/upload/iblock/674/ 
674b55ed1ad96f1c69118c5a046e3739.pdf (дата обращения: 
14.08.2018). 

Кроме того, для авиастроения харак-
терна матричная форма сети, в которой 
существует несколько пересекающихся 
схем взаимодействия, обусловленных на-
ложением друг на друга сетей с различ-
ными интеграторами. В частности, тесные 
кооперационные связи производителей 
воздушных судов и производителей авиа-
ционных двигателей сочетаются с тем, что 
и те и другие выступают в роли интегра-
торов своих собственных сетей (рис. 1). 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

Рис. 1. Форма сетей создания стоимости в авиастроении 
 
К числу компаний-интеграторов в об-

ласти реактивного двигателестроения 
можно отнести компании General Electric 
Aircraft (США), Rolls-Royce (Великобрита-
ния) и Pratt&Whitney (США).  

Эти компании владеют полным циклом 
создания авиадвигателей. Кроме этих ком-
паний одним из ведущих игроков мирово-
го рынка авиадвигателей является компа-
ния SNECMA (Франция), но она не имеет 
полного цикла производства гражданских 

турбореактивных двигателей, а выпускает 
их совместно с другими производителями.  

На рынке авиадвигателей существует 
несколько крупных партнерств, в частно-
сти: RR + BMW (Rolls-Royce&BMW (50/50)); 
CFM (GE&Snecma (50/50)); Engine Alliance 
(GE&P&W (50/50); IAE (International Aero 
Engines). Распределение долей рынка тур-
бореактивных двигателей (ТРД) представ-
лено на рис. 2. 

 

 
Рис. 2. Доли рынка крупнейших производителей ТРД [4] 

General Electric 
Aircraft; 18,3%

Rolls‐Royce; 
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В исследование были включены также 
такие поставщики первого уровня, как 
компании Spirit AeroSystems (секции фю-
зеляжа), 3M Aerospace Sealants (изоляци-
онные материалы), Zodiacaerospace (ин-
терьер, электрика), GKN Aerospace (тита-
новые и алюминиевые изделия, противо-
обледенительные системы). 

 
Распределение добавленной  
стоимости 
Если говорить о распределении добав-

ленной стоимости между основными кон-
курентами, а также между участниками 
сетей создания стоимости, необходимо 
разделять абсолютные и относительные 
значения показателей, характеризующих 
добавленную стоимость. Добавленная 
стоимость складывается из двух основных 

частей: заработной платы и прибыли. При 
этом высокое значение абсолютной при-
были может быть связано со значительны-
ми капитальными вложениями, а большой 
фонд оплаты труда может быть обуслов-
лен численностью занятых.  

 
Гипотеза 1 
Прежде всего мы проверили гипотезу о 

влиянии доли рынка компании на показа-
тели ее рентабельности. За основу мы взя-
ли показатель рентабельности активов – 
отношение операционной прибыли ком-
пании (EBIT) к общей стоимости исполь-
зуемых активов. В табл. 2 приведены дан-
ные о показателях рентабельности активов 
и средней заработной плате участников 
сетей создания стоимости в авиастроении.

 
 

Т а б л и ц а   2  
Показатели рентабельности активов и средней заработной платы для компаний выборки 

(средние значения за 2015, 2016, 2017 гг.)* 
 

  EBIT – операционная 
прибыль, млрд долл.  

TА – стоимость 
активов, млрд 

долл.  

ROTA, 

% 

Si – средний  
уровень оплаты 
труда в год, долл. 

Boeing (CA) 3,90 47,20 8,3 85 000,0 

Airbus 2,89 53,00 5,5 81 937,0 

Bombardier 0,27 10,63 2,6 73 000,0 

Embraer 0,50 9,15 5,4 72 841,0 

Gulfstream 1,60 9,78 16,3 81 000,0 

General Electric Aircraft 6,15 41,75 14,7 92 000,0 

Rolls-Royce 1,21 16,99 7,1 53 000,0 

Pratt&Whitney 1,37 23,36 5,9 88 000,0 

Spirit AeroSystems 0,72 5,34 13,5 73 860,0 

3M Aerospace Sealants 7,33 33,69 21,8 81 867,0 

Zodiacaerospace 0,27 2,97 9,0 79 102,0 

GKN Aerospace 0,23 1,54 14,6 76 000,0 

____________________ 
* Табл. 2–7 рассчитаны по данным официальных сайтов компаний. 
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Как видно из табл. 2, трудно выявить 
корреляцию между долей компании на 
рынке и показателями ее рентабельности. 
Так, чуть более значительная доля рынка, 
принадлежащая компании Boeing, вряд ли 
объясняет полуторакратное превышение 
по сравнению с компанией Airbus показа-
теля рентабельности активов (8,3% по 
сравнению с 5,5%). Еще труднее объяснить 
рыночной долей показатель рентабельно-
сти активов General Electric Aircraft – 14,7%, 
что в 2,5 раза выше аналогичного показа-
теля компании Pratt&Whitney (5,9%), 
имеющей сопоставимую долю рынка. 

 
Гипотеза 2 
Для проверки гипотезы о преимуществе 

интегратора в распределении добавленной 
стоимости между участниками сети мы 
использовали следующие показатели: 

1) рентабельности активов для компа-
ний-поставщиков первого круга и компа-
нии-интегратора: 

,
i

i
i TA

EBIT
ROTA   

где ROTAi – рентабельность активов  
i-й компании-поставщика;  

EBITi – средняя операционная прибыль 
(прибыль до уплаты процентов и налогов) 
i-й компании за оцениваемый период вре-
мени (3 года);  

TАi – средняя стоимость активов  
i-й компании за оцениваемый период; 

2) среднего уровня оплаты труда для 
компании-поставщика первого круга и 
компании-интегратора: 

,
i

i
i M

W
SA   

где SАi – средний уровень оплаты труда  
i-й компании за оцениваемый период вре-
мени (3 года);  

Wi – средние расходы на оплату труда  
i-й компании за оцениваемый период вре-
мени;  

Mi – средняя численность занятых в  
i-й компании за оцениваемый период; 

3) относительной рентабельности акти-
вов и относительного уровня оплаты труда 
компаний-партнеров: 

,   ;
f

i
i

f

i
i SA

SA
U

ROTA

ROTA
R   

где Ri – относительная рентабельность ак-
тивов i-й компании;  

ROTAf – рентабельность активов компа-
нии-интегратора;  

Ui – относительный уровень оплаты 
труда i-й компании;  

SАf – средний уровень оплаты труда 
компании-интегратора; 

4) обобщенный показатель распределе-
ния добавленной стоимости между инте-
гратором и его партнерами по сети: 

Vi = 0,5 · (Ri + Ui). 

Если интегратор и его поставщик рас-
полагают близкими по качеству активами 
и рабочей силой, то при Vi > 1 можно счи-
тать, что добавленная стоимость перерас-
пределяется от интегратора к контраген-
там (от авиастроительных компаний к по-
ставщикам). И наоборот, если Vi < 1, то 
часть добавленной стоимости оттягивают 
на себя интеграторы. 

Исходные показатели для расчетов со-
держатся в табл. 2. Результаты расчетов 
для ведущих авиастроительных компаний 
и их поставщиков представлены в табл. 3. 

Как видно из табл. 3, гипотеза о том, что 
значительную долю добавленной стоимо-
сти оттягивает на себя компания-
интегратор (в нашем случае – производи-
тель воздушных судов) не подтверждается. 

Наоборот, можно утверждать, что зна-
чительную долю добавленной стоимости 
оттягивают на себя поставщики, прежде 
всего General Electric Aircraft. Единствен-
ным явным исключением являются отно-
шения между компаниями Gulfstream и 
Rolls-Royce. 
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 Т а б л и ц а   3  
Распределение добавленной стоимости между авиастроительными компаниями  

и поставщиками первого уровня* 
 

Название компании Boeing (CA) Airbus Embraer Gulfstream Bombardier 

Относительная рентабельность активов Ri 

General Electric Aircraft 1,78 2,70 2,71 
 

5,75 

Rolls-Royce 0,86 1,31 1,32 0,44 2,79 

Pratt&Whitney 0,87 1,07 
   

Spirit AeroSystems 1,63 2,47 
   

3M Aerospace Sealants 2,63 
 

4,01 
  

Zodiacaerospace 1,09 1,65 
   

GKN Aerospace 1,77 2,68 
 

0,89 
 

Sumitomo Precision Products 2,21 
    

Относительный уровень оплаты труда компаний-партнеров Ui 

General Electric Aircraft 1,08 1,12 1,26 
 

1,66 

Rolls-Royce 0,87 0,90 1,01 0,91 1,33 

Pratt&Whitney 1,04 1,07 
   

Spirit AeroSystems 0,87 0,90 
   

3M Aerospace Sealants 0,96 
 

1,01 
  

Zodiacaerospace 0,93 0,97 
   

GKN Aerospace 0,89 0,93 
 

0,94 
 

Sumitomo Precision Products 0,90 
    

Коэффициент распределения добавленной стоимости Vi 

General Electric Aircraft 1,43 1,91 1,99 
 

3,70 

Rolls-Royce 0,87 1,11 1,16 0,67 2,06 

Pratt&Whitney 0,96 1,07 
   

Spirit AeroSystems 1,25 1,69 
   

3M Aerospace Sealants 1,80 
 

2,51 
  

Zodiacaerospace 1,01 1,31 
   

GKN Aerospace 1,33 1,80 
 

0,92 
 

Sumitomo Precision Products 1,56 
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Гипотеза 3 
Поскольку гипотеза о преимуществе 

интегратора в распределении добавленной 
стоимости не подтвердилась, мы исследо-
вали гипотезу о влиянии на распределение 
добавленной стоимости меры зависимости 
компаний друг от друга. 

Зависимость i-го поставщика от  
k-й авиастроительной компании мы опре-
деляли по формуле 

,
1




M
j ij

ik
ik E

E
G

где Gik – зависимость i-го поставщика от  
k-й авиастроительной компании; 

Eik – объем поставок продукции i-м по-
ставщиком k-й авиастроительной компа-
нии; 

М – общее число потребителей продук-
ции данного типа. 

Соответственно, чем выше значение Gik, 
тем больше зависимость поставщика от 
производителя конечной продукции. 

В табл. 4 и 5 представлены расчеты за-
висимости поставщиков двигателей (парт-
нерств двигателестроителей) и поставщи-
ков других комплектующих от ведущих 
авиапроизводителей. 

 Т а б л и ц а   4 
Мера зависимости поставщиков двигателей от авиастроительной компании  

(по объему поставок двигателей в натуральном выражении)* 

GE RR RR + BMW P&W CFM IAE Engine 
Alliance 

Honeywell 
Aerospace 

Boeing (СА) 

Объем поставок двигателей 6 456 1 640 9 280 17 264 

Зависимость ДСК от Boeing (СА) 47% 20% 76% 71%

Airbus 

Объем поставок двигателей 1 500 2 204 3 008 7 018 7 022 892 

Зависимость ДСК от Airbus 10% 27% 24% 29% 100% 100%

Bombardier 

Объем поставок двигателей 2 968 1 000 3 110

Зависимость ДСК от 
Bombardier 

22% 100% 80%

Embraer 

Объем поставок двигателей 2 870 2 426 

Зависимость ДСК от Embraer 21% 30% 

Gulfstream 

Объем поставок двигателей  1 800 760

Зависимость ДСК от Gulfstream 22% 20%

Т а б л и ц а   5 
Мера зависимости поставщиков первого уровня от авиастроительной компании 

(по объему продаж) 

Наименование компании 
Мера зависимости, % 

Boeing (СA) Airbus 

Spirit AeroSystems 79 16 

3M Aerospace Sealants 71 – 

Zodiacaerospace 50 50

GKN Aerospace 11 20 
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Меру зависимости компании-интегра-
тора (авиастроительной компании) от 
конкретного поставщика мы определяли 
как максимальное значение зависимости 
по всем выпускаемым видам воздушных 
судов: 

 ,...max 1
i
kL

i
k

i
k ZZZ 

где i
kZ – зависимость k-й авиастроительной 

компании от i-го поставщика; 
i
khZ – зависимость k-й авиастроительной 

компании от i-го поставщика по h-му типу 
воздушного судна (h = 1, …, L); 

L – количество типов воздушных судов, 
выпускаемых авиастроительной компани-
ей. 

,
1




N
j

j
kh

i
khi

kh
R

R
Z

где i
khR – объем поставок соответствующей

продукции i-м поставщиком k-й авиа-
строительной компании для h-го типа воз-
душного судна; 

N – общее число поставщиков соответ-
ствующего вида продукции. 

В табл. 6 представлены данные о зави-
симости авиастроительных компаний от 
ведущих поставщиков двигателей. 

Т а б л и ц а   6 
Мера зависимости компании-интегратора (авиастроительной компании)  

от поставщиков двигателей (в %) 

Наименование General Electric Rolls-Royce Pratt&Whitney 

Boeing (СА) 52 48 57

Airbus 32 100 32

Bombardier 100

Embraer 100 100

Gulfstream 100

Как видно из табл. 6, зависимость авиа-
строителей от поставщиков двигателей до-
вольно высока и иногда достигает 100%. 
Это отчасти может объяснить относитель-
но высокую долю двигателестроителей в 
распределении добавленной стоимости. 
Однако верно и обратное утверждение о 
высокой зависимости поставщиков двига-
телей от авиастроительных компаний. Так, 
например, зависимость Boeing от General 
Electric Aircraft составляет 52%, но и зави-
симость General Electric Aircraft от Boeing 
равна 47%.  

Также трудно объяснить очень высокую 
долю в добавленной стоимости компании 

3M Aerospace Sealants (изоляционные ма-
териалы). Высокая зависимость Boeing от 
этой компании (100%) уравновешивается 
обратной зависимостью, равной 71%. 

В табл. 7 представлены обобщенные 
данные о распределении добавленной 
стоимости и мере зависимости друг от 
друга компаний-интеграторов и компа-
ний-поставщиков первого уровня. 

Таким образом, гипотеза о том, что в ос-
нове распределения добавленной стоимо-
сти в сети создания стоимости лежит мера 
зависимости контрагентов друг от друга, 
подтверждается лишь отчасти (в отдель-
ных случаях). 
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Выводы 
На примере авиастроения мы рассмот-

рели различные гипотезы, объясняющие 
неравномерное распределение добавлен-
ной стоимости между компаниями, конку-
рирующими друг с другом на одном рын-
ке, и компаниями, входящими в сети соз-
дания стоимости. Эти гипотезы не под-
твердились, не была выявлена однознач-
ная связь между: 

 долей компании на отраслевом рын-
ке и уровнем рентабельности активов; 

 местом компании в сети создания 
стоимости (интегратор или участник) и 
долей в добавленной стоимости; 

 мерой зависимости компании от сво-
его контрагента и распределением между 
ними добавленной стоимости. 

Конечно, существуют и другие факто-
ры, которые оказывают влияние на такие 
показатели деятельности компании, как 
рентабельность активов или средний уро-
вень оплаты труда. К ним относится, на-
пример, доля военных заказов. Как извест-
но, государственные заказчики, как прави-
ло, предъявляют довольно жесткие требо-
вания к показателям рентабельности за-
трат и среднему уровню оплаты труда. 
Другой фактор – это вхождение компании 
в крупную бизнес-группу, внутри которой 
с помощью трансфертного ценообразова-

ния происходит перераспределение при-
были от одних участников к другим. На-
конец, это может быть специфика рынка 
воздушных судов, на котором конкуриру-
ют между собой не только поставщики но-
вой продукции, но и продавцы подержан-
ных самолетов. 

Тем не менее на основе проведенного 
нами исследования можно сделать вывод о 
том, что в сетях создания стоимости в авиа-
строении нет прямой зависимости между 
уровнем экономической власти компании 
(местом компании на отраслевом рынке, 
положением в сети создания стоимости и 
долей в обеспечении контрагента) и рас-
пределением добавленной стоимости 
(уровнем рентабельности активов и сред-
ней заработной платой). 

Хотя рассмотренные гипотезы не под-
твердились, представленные данные сви-
детельствуют об особой роли, которую иг-
рают в сети создания стоимости произво-
дители ключевых комплектующих. При 
сопоставимой оплате труда рентабель-
ность активов у этих производителей су-
щественно выше рентабельности компа-
ний-интеграторов. Соответственно, ориен-
тация бизнес-стратегии на переход в по-
ложение интегратора может быть неоп-
равданной с экономической точки зрения.
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