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Аннотация

Создание эффективных инновационных экосистем 
(ИЭС) национального или отраслевого уровня 
остается сложной и не всегда реализуемой зада-

чей. На примере автомобильной индустрии Бразилии 
рассмотрен кейс неиспользуемых возможностей для 
выстраивания сильной ИЭС. Это объясняется невос-
приимчивостью к новым усложненным конфигураци-
ям подобных экосистем и форматам нетрадиционного 
взаимодействия, которые они предполагают, — ново-
му типу «экологичной» конкуренции и др. Изучен вну-
тренний контекст компаний в отношении практики 

открытых инноваций. Несмотря на совместные проекты 
с близкими партнерами по цепочке стоимости, автопро-
изводители демонстрируют закрытость для внешнего 
сотрудничества, в отличие от игроков из таких отраслей, 
как аэрокосмическая промышленность или информа-
ционные и коммуникационные технологии, которым 
удалось добиться роста и обеспечить радикальную 
трансформацию благодаря созданию более широкой 
ИЭС. Переломить ситуацию сможет только высокая за-
интересованность государства в формировании силь -
ной ИЭС. 
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Innovation Ecosystems in the Automotive Industry 
between Opportunities and Limitations

Abstract

The creation of effective innovation ecosystems (IES) 
at the national or sectoral level remains a difficult and 
not always feasible task. Basing on evidence from the 

Brazilian automotive industry, a case of unused opportunities 
for building a strong IES is considered. This is due to the in-
sensitivity of such ecosystems to new complicated configura-
tions and the formats of non-traditional interaction that they 
suggest — a “new ecology of competition”, etc. The internal 

context of companies in relation to the practice of open in-
novation has been studied. Despite joint projects with close 
value chain partners, carmakers are showing a closed attitude 
to external collaboration, unlike players in industries such as 
aerospace or information and communications technology 
that gained growth and major transformation by building a 
broader IES. Only a high demand from the government for 
creating a strong IES can change the situation.

Doctoral Candidate, Department of Mechanical Engineeringa, and Researcher, Department  
of Mathematics and Industrial Engineeringb, ricardohsilva@usp.br

Ricardo Henrique da Silva

Кeywords: innovation management; automotive industry; 
innovation ecosystem; open innovation; case analysis; 
questionnaire surveys

a University of São Paulo, Butanta, São Paulo — State of São Paulo, Brazil
b Polytechnique Montreal, 2500 Chemin de Polytechnique, Montréal, QC H3T 1J4, Canada

c Gradus Management Consulting, São Paulo, Brazil

Citation: da Silva R.H., Kaminski P.C., Marin R.O. (2021) 
Innovation Ecosystems in the Automotive Industry between 
Opportunities and Limitations. Foresight and STI Governance, 
15(3), 66–80. DOI: 10.17323/2500-2597.2021.3.66.80

Full Professor, Department of Mechanical Engineeringa, pckamins@usp.br
Paulo Carlos Kaminski

Consultantc, rafaelortegamarin@gmail.com
Rafael Ortega Marin



Инновации 

68 ФОРСАЙТ Т. 15  № 3 2021

Современная автомобильная промышленность, 
как и другие отрасли мировой экономики, пере-
живает трансформацию. Сформировались инно-

вационные промышленные кластеры, которые геогра-
фически консолидируют производителей, поставщиков, 
потребителей в целях оптимизации взаимодействия 
и извлечения преимуществ для всех заинтересован-
ных сторон [Swann, Prevezer, 1996; Baptista, Swann, 1998; 
Beaudry, Breschi, 2003; Bell, 2005; Yang et al., 2009; Hering et 
al., 2011]. Новые игроки из развивающихся стран выхо-
дят на международные рынки и предлагают более деше-
вую продукцию, усиливая конкурентное давление, что 
требует адаптации отдельных отраслей к глобальным 
цепочкам стоимости [Humphrey, Schmitz, 2002; Sturgeon, 
van Biesebroeck, 2011]. В последние годы сложившиеся 
механизмы адаптации оказываются неэффективными 
ввиду растущих требований со стороны государства и 
потребителей к продукции. Так, городские автомобили 
все чаще признаются слишком затратным средством 
передвижения [Wright, Train, 1987; Prettenthaler, Steininger, 
1999; Wu et al., 2015] в силу необходимости регулярного 
технического обслуживания, выплат страховых взно-
сов и налогов, быстрой амортизации. Общепризнанный 
ключевой вклад транспортного сектора в выбросы пар-
никовых газов побуждает регулирующие органы мно-
гих стран принимать ограничительные нормы [Graham-
Rowe et al., 2011; Poudenx, 2008; Beirao, Sarsfield Cabral, 
2007]. Удовлетворение новых требований к автомобиль-
ной промышленности (равно как к информационным 
и коммуникационным технологиям (ИКТ) [Fransman, 
2010] или аэрокосмической отрасли [Armellini et al., 2011; 
Thompson et al., 2012]) предполагает ее реорганизацию в 
рамках расширенной экосистемы. 

В статье оценивается процесс формирования в ав-
томобильной промышленности новой инновационной 
экосистемы (ИЭС) с фокусом на мобильность, кото-
рая отвечала бы актуальным отраслевым тенденциям 
(рис. 1). Проверяется гипотеза о положительной связи 
между практикой открытых инноваций (ОИ) и степе-
нью инновационности компаний. Согласно выводам 
существующей литературы участники ОИ извлекают 
определенные преимущества, например, в виде совер-
шенствования процессов или повышения инновацион-
ности. Подтвердить это допущение призвано анкетное 
обследование представителей бразильской автомобиль-
ной промышленности, занятых разработкой продук-
ции или управлением инновационной деятельностью. 

Предметом обследования являлись разнообразные 
аспекты участия респондентов в ОИ, применяемые ими 
подходы, степень их развития и основные ограничения. 
Считается, что участие в ОИ отражает готовность ком-
паний к активному сотрудничеству с внешними пар-
тнерами в рамках расширенной ИЭС [Bogers et al., 2017]. 

Бразилия представляет исследовательский инте-
рес в силу масштабов национального автомобильного 
рынка (в 2019 г. было выпущено около 3 млн автомо-
билей1) и присутствия на нем азиатских, европейских и 

североамериканских игроков. Бразильские автопроиз-
водители удерживают лидерство в создании небольших 
транспортных платформ, чего нельзя сказать о более 
крупномасштабных решениях.

Теоретическая модель исследования
От кластеров к инновационным экосистемам
Экономические показатели любой страны складывают-
ся из соответствующих индикаторов ее регионов и суб-
регионов, которые в свою очередь напрямую зависят 
от наличия и уровня развития отраслевых кластеров — 
географических конгломератов отраслей, связанных 
знаниями, навыками, ресурсами, спросом и другими 
факторами [Lines, Monypenny, 2018; Delgado et al., 2016]. 
Обладая высоким технологическим потенциалом и со-
ответствующими компетенциями [Iammarino, McCann, 
2006], компании «стягиваются» к некоему географиче-
скому центру притяжения, образуя кластеры, которые, 
несмотря на территориальную ограниченность, встраи-
ваются в расширенные глобальные цепочки стоимости 
[Humphrey, Schmitz, 2002]. Благодаря доступу на более 
выгодных условиях к высококвалифицированным ка-
драм и иным ресурсам их участники демонстрируют 
большую эффективность и инновационность [Beadry, 
Swann, 2001]. Обратная сторона кластеризации в том, 
что усиление конкуренции внутри кластера снижа-
ет его потенциал к развитию [Beaudry, 2001; Broekel, 
Boschma, 2012]. Географическая близость способствует 
более эффективной координации игроков, возникно-
вению неформальных связей и партнерских экосистем 
[Bathelty, Cohendet, 2014]. Подобные неформальные се-
ти служат важным каналом распространения новых 
знаний в кластерном сообществе, поскольку облегчают 
обмен инженерными наработками [Dahl, Pedersen, 2004; 
Balland et al., 2015; Torre, 2008]. Запрос на подобные 
формы сотрудничества вызван усложнением техноло-
гий, продуктов и, следовательно, производств [Koen et 
al., 2014]. Налаживание связей между разными отрас-
лями [Dahlander, Gann, 2010], университетами [Walsh 
et al., 2016] и рынками [Parmentier, Mangematin, 2014] 
естественным образом формирует систему ОИ, участие 
в которой способствует увеличению инновационно-

1 http://www.anfavea.com.br/, дата обращения 28.11.2017.

Источник:  составлено авторами.
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Рис. 1. Движение в сторону формирования 
инновационной экосистемы
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го потенциала [Chesbrough, 2003]. ОИ привели к пере-
определению «границ» компании и степени их прони-
цаемости для обмена знаниями с внешними игроками, 
а соответствующая концепция обозначила ряд пре-
имуществ от использования открытой модели создания 
инноваций в сравнении с закрытой  [Santos, Eisenhardt, 
2005; Gassmann, Enkel, 2004; Wilhelm, Dolfsma, 2018]. 
Меняющиеся бизнес-модели в отношении обмена зна-
ниями предполагают все больше открытости и инте-
рактивности [Chesbrough, Appleyard, 2007; Autio, Thomas, 
2014]. Партнерство независимо от источника его иници-
ирования создает синергийный поток обогащения воз-
никающими идеями [Traitler et al., 2011]. Стратегии ОИ 
реализуются во многих отраслях промышленности — 
от биофармацевтики до автопрома [Bigliardi et al., 2012]. 
Участвуя в ОИ, компания интегрируется в широкую и 
разнородную группу игроков с разным уровнем инно-
вационного развития [Bogers et al., 2017]. Совместными 
усилиями они формируют ИЭС [Rohrbeck et al., 2009] 
или бизнес-экосистемы [Gomes et al., 2018], например, в 
секторе ИКТ [Fransman, 2010], аэрокосмической отрас-
ли [Thompson et al., 2012]. Таким образом, ИЭС оказыва-
ется естественным этапом развития для компаний — не 
только осваивающих ОИ, но и достигших определенных 
успехов в этом направлении [Torre, Zimmermann, 2015]. 
В отраслевой среде, организованной по сетевому прин-
ципу, инновации возникают не из одного отдельного 
изобретения, а в результате комплексной разработки 
новых продуктов, процессов и технологий с большим 
числом участников [Iansiti, Levien, 2002]. Налаживая со-
трудничество с внешними партнерами и воспринимая 
инновации как его коллективный результат, компании 
осваивают новый тип «экологической» конкуренции, 
делая шаг к отраслевой экосистеме [Torre, Zimmermann, 
2015; Moore, 1993]. ИЭС интегрирует корпоративные 
достижения компаний в «единые клиентоориентиро-
ванные решения» [Adner, 2006]. Обмениваясь наработ-
ками, участники наращивают свой инновационный 
потенциал [Moore, 1993]. Сложные инновации предпо-
лагают вовлечение нескольких игроков и реализуются 
за рамками традиционных цепочек поставок [Adner, 
Kapoor, 2010]. Катализируя творческий процесс, стиму-
лируя изобретательство, ИЭС активизирует инноваци-
онную деятельность в разных научно-технологических 
областях [Carayannis, Campbell, 2009].

Новая инновационная экосистема в сфере 
мобильности
Из-за естественного развития ИЭС в литературе от-
сутствует единый взгляд на процесс их возникновения 
[Rabelo, Bernus, 2015]. Они классифицируются по уров-
ню зрелости [Moore, 1993], вкладу участников, динами-
ке их отношений [Kapoor, Lee, 2013], платформам [Gawer, 
Cusumano, 2014] и совместно создаваемой стоимости 
[Benitez et al., 2020]. 

Новая экосистема, складывающаяся в автомобиль-
ной промышленности, помимо традиционного круга 
партнеров охватывает множество других участников и 
секторов [Pulkkinen et al., 2019; Karim, 2017]. В нее вхо-
дят субъекты, использующие интеллектуальные «ше-

ринговые» системы для достижения сквозной мобиль-
ности (end-to-end mobility) [Ning et al., 2017]. Исходя из 
поставленной участниками (включая государственные 
и регулирующие органы) цели перехода на низкоугле-
родные виды транспорта, ее также называют «экосис-
темой устойчивой мобильности» [Ma et al., 2018; Lyons, 
2018; Banister, 2007]. 

Автомобильная ИЭС охватывает различные техно-
логические инновации (от двигателей на возобновля-
емых источниках энергии до ИКТ, повышающих авто-
номность автомобилей [Burns, 2013; Rajashekara, 2013]) 
и бизнес-модели. Благодаря ей автомобиль превраща-
ется в объект общего пользования, становится частью 
системы транспортных хабов, которая обеспечивает 
коллективную и индивидуальную мобильность [Bellini 
et al., 2019; Jittrapirom et al., 2017; Chong et al., 2011; Ho et 
al., 2018; Smith et al., 2018].

Помимо масштабов и сферы охвата ИЭС, заслужи-
вают изучения подходы к интеграции в данную систе-
му и степень открытости к ним автопроизводителей. 
Чтобы компания смогла адаптироваться к платфор-
менной экосистеме, необходимо осуществить цифро-
визацию и перейти к практике ОИ [Bogers et al., 2017; 
Oberg, Alexander, 2019; West, Bogers, 2014; West et al., 2014]. 
Между активностью в сфере ОИ и формированием 
экосистемы наблюдается положительная корреляция. 
С переходом на ОИ компании становятся открытыми 
для широкого взаимодействия, потоков знаний между 
разными направлениями разработок и участниками 
коммерциализации еще до того, как сложится цепочка 
создания стоимости. Процесс облегчается, если экосис-
тема носит платформенный характер (предусматривает 
общие стандарты). Подобная практика уже получила 
широкое распространение в автомобильной отрасли и 
применяется поставщиками первого уровня при разра-
ботке продукции [Teece, 2018].

Методология исследования
Задача нашего обследования — описание модели со-
трудничества в автопроме Бразилии на основе суще-
ствующих концепций — определила подход к сбору 
данных. Оно состояло из трех этапов: анкетирование, 
статистическая обработка результатов опроса, выпол-
нение регрессионного анализа. Выборка формирова-
лась наиболее оптимальным способом без применения 
вероятностного подхода. В ходе анкетирования собира-
лись сведения об участии компаний в ОИ. Бразильский 
автомобильной рынок выбран в качестве объекта ис-
следования в силу его гетерогенности, интегрирующей 
корпоративную культуру ведущих мировых автогиган-
тов (из Европы, Азии и Северной Америки). Страна не 
имеет собственного автопроизводителя, интегрирован-
ного в глобальный рынок, но, тем не менее, представ-
ляет внешним игрокам площадку для производства и 
проведения исследований и разработок (ИиР), в кото-
рых отражены корпоративная культура и стратегии их 
зарубежных штаб-квартир. 

Автомобильный сектор выступает важным драй-
вером бразильской экономики с 18%-й долей валовой 
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Компании Заводы
Бренды 

автопроизводителей 26 Industrial Units 65

Автозапчасти 473 Штаты 10

Дилеры 5.249

Национальная 
принадлежность 
производителя 
пассажирских 
автомобилей

8

Штат
Список действующих 

производителей пассажирских 
автомобилей

Баия Ford

Сеара Ford (Troller)

Гояс Hyundai, Suzuki, Mitsubishi

Минас-Жерайс FCA, Mercedes-Benz

Парана Audi, Nissan, Renault, VW

Пернамбуку FCA

Рио-де-Жанейро Nissan, Land Rover, PSA

Риу-Гранди-ду-Сул GM

Санта-Катарина BMW

Сан-Паулу Chery, Ford, GM, Honda, Hyundai, 
Toyota, VW

Источник: [ANFAVEA, 2020].

Раздел Переменные
Теорети-

ческая 
основа

Шкала Во-
просы

Организа-
ционная 
культура 

ОИ

•	Наиболее 
важные 
партнеры

•	Причины 
партнер-
ства

•	Культурные 
аспекты

[Wilhelm, 
Dolfsma, 
2018; Ili et 
al., 2010; 
Mortara, 
Minshall, 
2011; 
Lewin et 
al., 2017; 
Breunig et 
al., 2014]

•	Лайкерт 
(1–5)

•	Лайкерт 
(1-6)

•	Лайкерт 
(1-5)

•	F1–
F4

•	B1, 
B2, 
B6

•	B4, 
B5, 
B7, 
D3

Процесс 
разработ-

ки продук-
ции (ПРП)

•	Степень 
инноваци-
онности
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[Cooper, 
2015]
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•	C1
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Источник: составлено авторами.

Табл. 1. Структура бразильской  
автомобильной промышленности в 2019 г.

Табл. 2. Структура анкеты

добавленной стоимости в промышленности. Несмотря 
на экономический кризис в 2014 г., страна удерживает 
восьмую позицию по объемам производства автомоби-
лей и шестую — по оборотам национального авторын-
ка2 (табл. 1) 

Описание анкеты
Для подготовки вопросов закладывалось продолжитель-
ное время (шесть месяцев). Чтобы сформулировать их 
теоретическую основу, оценить и при необходимости 
откорректировать содержание, были проведены интер-
вью с экспертами по ОИ и инновациям в автомобильной 
промышленности. Затем анкета тестировалась на пяти 
представителях отрасли, после чего была разослана рес-
пондентам из расширенной выборки. Состав последней 
определялся на основе базы экспертов, преподающих на 
курсах повышения квалификации работников бразиль-
ской автомобильной промышленности. В ходе обследо-
вания собиралась информация по трем основным аспек-
там ОИ, описанным в литературе (табл. 2). По каждому 
из них разрабатывались индикаторы, измеряемые с по-
мощью вопросов — обособленных либо объединенных 
в блоки. Каждый вопрос рассматривался как отдельная 
переменная для статистического анализа, выполненного 
с помощью программного обеспечения Stata. В табл. 2 
представлены три аспекта обследования, соответствую-

щие индикаторы и теоретическая основа, использован-
ная для формулировки вопросов.

С помощью первого блока анкеты — «Органи за-
ционная культура ОИ» — выявлялись ключевые участ-
ники ОИ в компании, их партнеры, основные меропри-
ятия, реализованные в рамках совместных проектов, и 
обусловившие их причины. Применительно к культур-
ным аспектам проверялась степень активности ОИ в 
последние годы. Раздел «Барьеры и риски ОИ» охваты-
вал все факторы (внутренние и внешние), затрудняю-
щие или блокирующие реализацию соответствующих 
проектов [Ili et al., 2010]. Внутренние барьеры часто 
выражаются в корпоративной культуре, не распола-
гающей к ОИ, пассивном сопротивлении сотрудни-
ков, дефиците ресурсов или инвестиций [Aquilani et al., 
2017]. Внешние ограничения проявляются в недоверии 
партнеров, рисках незаконного присвоения важной ин-
формации или технологий, утрате контроля над общи-
ми проектами [Monteiro et al., 2017]. Вопросы из разде-
ла «Процесс разработки продукции» (ПРП) позволили 
выяснить степень инновационности (радикальной или 
инкрементальной) продукции, разработанной за по-
следние годы, и факты модернизации ПРП за счет но-
вых подходов, например аджайла3 или методов быстро-
го прототипирования [Cooper, 2015]. 

Основными демографическими переменными слу-
жили размер компании, завода или подразделения (A1), 
возраст (G3), специализация (G2) и должность респон-
дента (G1 и G4).

2 Режим доступа: http://www.anfavea.com.br/, дата обращения 28.11.2017.
3 Методология управления проектами agile, использующая короткие циклы разработки, также известная как «спринт».
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Процесс обследования
В опросе принимали участие директора, менеджеры и 
инженеры инновационных подразделений автомобиль-
ных компаний, лица, ответственные за проектирование 
продуктов, их эксплуатацию и системный инжиниринг. 
При отборе респондентов учитывались наличие ученой 
степени, публикационная активность, выступления на 
научных мероприятиях. Было разослано 1032 пригла-
шения. На участие в опросе согласились 342 респонден-
та, из них 140 прислали корректно заполненные анкеты, 
пригодные для статистической обработки. Таким обра-
зом, показатель отклика составил 13.6%. Столь низкое 
значение могло быть обусловлено длительным време-
нем заполнения анкеты (в среднем около 40 минут), тем 
не менее оно не исказило общую картину обследования, 
учитывая его поисковый характер. Анкета и ответы пе-
редавались по электронной почте, а контроль их запол-
нения осуществлялся с помощью телефонных звонков. 
Охваченными оказались все основные автомобильные 
предприятия, действующие на территории Бразилии 
и выполняющие ИиР, а также широкий круг постав-
щиков, включая крупных производителей запчастей. 
Чтобы оценить важность каждой переменной, исходя 
из опыта либо восприятия респондентом деятельности 
компании, на большинство вопросов предлагалось от-
ветить по пяти- или шестибалльной шкале Лайкерта 
(см. табл. 2).

Характеристика выборки
Первая измеряемая переменная касалась опыта работы 
респондентов в автомобильной отрасли. В среднем этот 
показатель составил 16 лет. Распределение значений по-
казано на рис. 2. 

Опыт работы членов выборки колеблется в диа-
пазоне от среднего до высокого, что можно признать 
хорошим показателем с учетом специфики отрасли. 
Достоверность ее отражения, отсутствие случайных 
ошибок и искажений гарантированы высоким уров-
нем информированности респондентов [Forza, 2002]. 
Большинство отметили, что их компании на момент 
проведения опроса активно осуществляли ИиР в 
Бразилии (рис. 3) и получают значительную долю при-
были в автомобильном секторе (рис. 4). 

Сегменты выборки распределены достаточно равно-
мерно: примерно 50% опрошенных составили автопро-
изводители, примерно столько же — поставщики зап-
частей, сборных компонентов и услуг (рис. 5). Около 
половины представляли компании, чей штат на момент 
анкетирования насчитывал не менее 1000 чел. на пол-
ной ставке, а у 25–30% предприятий число таких работ-
ников составляло от 100 до 1000 чел., что говорит о пре-
обладании крупных и средних компаний (рис. 6). 

Опрос проводился в 2018 г. и отражал ситуацию 
за три предыдущих года — период восстановления 
бразильского автопрома после глобального экономи-
ческого кризиса, поразившего отрасль в 2014 г., ког-
да производство легковых автомобилей сократилось 
на 13.6% [Amorim, 2014]. За предшествующие годы у 

Нет

Да

Выполняет ли Ваша компания ИиР на территории Бразилии? 

Какая часть совокупных продаж Вашей компании приходится  
на долю автомобильной промышленности?

Варианты ответов

Запчасти    Компоненты         OEM              Услуги

Что поставляет Ваша компания? 

Источник:  составлено авторами.

Источник:  составлено авторами.

Источник:  составлено авторами.

Источник:  составлено авторами.

Рис. 2. Опыт работы респондентов  
в автомобильной промышленности (лет)

Рис. 3. Выполнение ИиР в Бразилии (доли 
утвердительных и отрицательных ответов, %)

Рис. 4. Концентрация бизнеса  
(доли ответов, %)

Рис. 5. Положение в цепочке поставок  
(доли ответов, %)
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большинства обследованных компаний значительно 
уменьшились прибыль (рис. 7) и число активных кли-
ентов (рис. 8). 

Дескриптивный анализ основных 
направлений исследования
Организационная культура ОИ
На данном этапе оценивались вовлеченность компаний 
в ОИ, уровень зрелости этой практики и ее значение 
для общей корпоративной стратегии. Почти 80% заяви-
ли, что их компании знают о методах ОИ и применяют 
их как минимум два года. Для 45% предприятий этот 
срок превышает пять лет, причем 30% занимаются ОИ 
свыше 10 лет. Менее 5% респондентов сообщили, что их 
компании отказались от практики ОИ (рис. 9). 

Что касается восприятия зрелости ОИ, то, по мне-
нию около 30% респондентов, процессы ОИ внутри 
компании хорошо отлажены и соответствуют общей 
стратегии (рис. 10). Примерно столько же отметили, что 
ОИ находятся на этапе становления, то есть активно 
продвигаются в компании, но пока не интегрированы 
полностью. Почти 40% сообщили, что ОИ только на-
чинают вводиться: проведено несколько эксперимен-
тов, но сам механизм пока не стал формальной частью 
инновационного процесса. Особое внимание в нашем 
исследовании уделялось вкладу ОИ в инновационные 
стратегии компаний-респондентов. Почти 70% предста-
вителей автопроизводителей  и поставщиков придают 
высокую либо максимальную ценность практике ОИ 
для реализации корпоративных инновационных стра-
тегий (рис. 11). 

Результаты обследования позволяют сделать вывод 
о том, какая из двух парадигм инновационной деятель-
ности — открытых либо закрытых инноваций (следуя 
классификации, предложенной в работе [Chesbrough, 
2003]) — оптимально соответствует бразильской авто-
мобильной промышленности. Причисление компании 
или отрасли к одной из этих концепций происходит 
по шести критериям: отношение к ИиР, область специ-
ализации, функция внутренних ИиР, интеллектуальная 
собственность, рыночные достижения и источники 
идей. Результаты показали, что респонденты отдают 
явное предпочтение парадигме закрытых инноваций. 
Следовательно, автомобильная отрасль Бразилии ис-
пытывает трудности с переходом к открытости и со-
трудничеству4 (рис. 12). 

В вопросе внешнего партнерства при запуске новых 
проектов автомобильные компании, действующие в 
Бразилии, опираются на собственные корпоративные 
подразделения ИиР, поставщиков и клиентов (рис. 13). 
Реже в качестве партнеров упоминались государствен-
ные научно-исследовательские институты и конку-
ренты. Лишь пятеро из опрошенных упомянули уни-
верситеты, что также подтверждает низкий уровень 

Сколько работников на полной ставке 
было занято в Вашей компании в 2016 г.?

Снизилась ли прибыль Вашей компании в последние два года? 
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Не изменилась
Умеренно выросла
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Нет данных
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Источник:  составлено авторами.

Рис. 6. Численность занятых полный  
рабочий день (доли ответов, %)

Рис. 7. Снижение прибыли (доли ответов, %)

Рис. 8. Снижение числа клиентов  
(доли ответов, %) 

Рис. 9. Продолжительность использования  
ОИ (доли ответов, %)

4 Аналогичное исследование, ранее проведенное в отношении 
германской автомобильной промышленности [Albers, Miller, 2010], 
продемонстрировало аналогичные результаты.
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интеграции и коллаборации частного и государствен-
ного секторов. 

Для аккумулирования «входящих» потоков инфор-
мации большинство игроков пользуются специальны-
ми «разведывательными» инструментами (рис. 14), на-
пример бенчмаркингом для анализа и интерпретации 
сигналов рынка и появления новых продуктов. Высоко 
востребованы неформальные сети (что отмечают и ав-
торы более ранних исследований), особенно среди тех, 
кто работает в рамках единого промышленного класте-
ра [Dahl, Pedersen, 2004]. 

Обследуемые компании активно пользуются услу-
гами ИиР и реализуют совместные проекты в области 
дизайна (см. рис. 14). При подобном распространенном 
формате партнерства производитель (клиент), напри-
мер, в ходе проектирования нового двигателя налажи-
вает взаимодействие с поставщиком соответствующей 
продукции.  

Исследовательские гранты для университетов и при-
обретение других компаний вновь оказались в нижней 
части списка, что отражает низкий интерес к ним ре-
спондентов. Мониторинг конкурентов оказался третьей 
по популярности исходящей инициативой, поскольку 
большинство автомобильных предприятий отслежи-
вают продукцию друг друга. Автопроизводители не-
редко практикуют полный демонтаж автомобилей кон-
курентов в собственных лабораториях, чтобы изучить 
технологические особенности и использовать их для 
улучшения собственной продукции. Многочисленные 
исходящие инициативы не скоординированы, не имеют 
четких траекторий и каналов коммуникации с внешней 
средой.

Чаще всего в этом отношении респонденты отдают 
предпочтение структурированному сетевому взаимо-
действию — обмену информацией в рамках деловых 
встреч, профессиональных форумов, конференций ли-
бо через социальные сети. Другой распространенный 
формат — участие в отраслевых комитетах по стандар-
тизации (рис. 15), которые занимаются разработкой 
эффективных процедур и нормативным обеспечением 
отраслевой деятельности. Указанные подходы типичны 
для отраслей и компаний, придерживающихся закры-
той модели, не стремящихся максимально использовать 
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собственные изобретения и создавать спиноффы, избе-
гая утечки информации.

В целом рассматриваемые инициативы (см. рис. 
13, 14 и 15) иллюстрируют текущую ситуацию в от-
расли как инновации по принципу «и я тоже» (me-too-
innovation) [Ili et al., 2010]. Компании и секторы не стре-
мятся создавать радикальные, подрывные инновации, 
предпочитая инерционный инкрементальный процесс 
совершенствования продукции. В рамках подобного 
сценария сотрудничество остается ограниченным, а 
промышленные кластеры не могут эволюционировать в 
более широкую ИЭС.

Процесс разработки продукции
Совершенствование ПРП выступает одной из глав-
ных целей налаживания сотрудничества компаниями 
автомобильного сектора, даже если круг партнеров 

состоит только из клиентов и поставщиков. В числе  
основных мотивов кооперации респонденты чаще 
всего отмечали: получение технических знаний или 
обмен ими, доступ к инфраструктуре и новым ИиР, со-
кращение сроков и стоимости разработки новой про-
дукции (рис. 16). 

Притом что ПРП в компаниях рассматриваемого 
сектора модернизируются с 2014 г. (рис. 17), разработан-
ные с их помощью продукты изменились несуществен-
но. Следовательно, сохраняется ориентация на инкре-
ментальное совершенствование продукции (рис. 18). 

Барьеры и риски ОИ
Респонденты назвали несколько причин, препятству-
ющих внедрению ОИ в компании (рис. 19), и высоко 
оценили их значимость, особо выделив «недостаточно 
четкую стратегию ОИ». Остальные мотивы связаны в 
основном с непониманием механизма ОИ, «расплыв-
чатой» позицией руководства, опасением потерять 
контроль над совместными проектами и недоверием к 
партнерам. Наконец, присутствует фактор пассивно-
го отношения: персонал не рассматривает ОИ в каче-
стве приоритетов, не способствует продвижению этой 
концепции, что свидетельствует об отсутствии четкой 
стратегии ОИ в обследованных компаниях, характер-
ном для автомобильного сектора Бразилии и, возмож-
но, других стран. 

Регрессионный анализ практики ОИ
Полученные результаты верифицировались с помощью 
статистической регрессии. Проверялась применимость 
к исследуемой выборке гипотезы о том, что компании, 
культура которых открыта к ОИ, получают преимуще-

Структурированные сети 

Участие в отраслевых комитетах 

Патентование 

 

Совместные предприятия 

Участие в консорциумах 

Источник:  составлено авторами.

Рис. 15. Основные входящие инициативы  
(доли ответов, %)
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Рис. 16. Основные цели сотрудничества компаний (доли ответов, %)

Источник:  составлено авторами.
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ства от инновационной деятельности в виде совершен-
ствования ПРП. 

Практика ОИ и ее положительное влияние на ПРП 
компаний, будь то технологическая модернизация про-
цессов или создание инноваций, активно обсуждаются 
в литературе. Поэтому для подтверждения выводов со-
ответствующий эффект должен быть отражен в стати-
стическом регрессионном анализе концептуальной мо-
дели, представленной на рис. 20. 

Гипотезы, полный набор которых представлен в 
табл. 3, проверялись и сопоставлялись методом анали-
за главных компонент с вращением. Стояла задача вы-
явить факторы, существенные для каждой переменной, 
и сократить их общее число. Ортогональное вращение 
(варимакс) выполнено с помощью программного паке-
та Stata/IC13. Критериями включения либо исключения 
факторов служили минимальные величины собствен-
ного значения — 1.0, альфы Кронбаха — 0.6. Переменные 
с факторной нагрузкой менее 0.5 исключались, с после-
дующей итерацией анализа.  Для оценки правильности 
выбора каждой переменной также использовался тест 
Кайзера–Мейера–Олкина (Kaiser–Meyer–Olkin, KMO) 
с минимальным порогом 0.5.

Организационную культуру (с применением той 
же шкалы) респонденты характеризовали по поведен-

ческим паттернам руководства и персонала компании, 
которые могли бы стимулировать ОИ за счет создания 
благоприятствующей этому в компании среды. Для 
данной группы вопросов (табл. 4) идентифицированы 
два фактора с собственным значением выше 1. Первый, 
Cult_Aspects_F1 (λ = 3.55, альфа Кронбаха 0.87) объяс-
няет 39%, а второй,  Cult_Aspects_F2 (λ = 2.58, альфой 
Кронбаха 0.80), — 29% дисперсии. Оба эти фактора учи-
тывались в ходе анализа. 

Две дополнительные переменные, OI_Maturity и OI_
Strategy, описывали восприятие готовности компании к 
ОИ и степень интеграции этой практики в корпоратив-
ную стратегию. Поскольку каждой из них соответству-
ет отдельный вопрос анкеты, они учитываются отдель-
но. Варианты ответа на оба вопроса об использовании 
ПРП соответствовали пятибалльной шкале Лайкерта 
(от «Совершенно не согласен» до «Полностью согласен»). 
В первом случае опрашиваемые оценивали, являются ли 
инновации, создаваемые их компанией, инкременталь-
ными или радикальными, во втором — изменились ли 
процессы разработки продукции за последние несколько 
лет (с 2014 г.) и внедрялись ли новые инструменты.

В отношении степени инновационности (табл. 5) 
выявлены два фактора с собственным значением боль-
ше 1.0. Переменная PDP_Degree_F1’ (λ = 1.51, альфа 

Новые продукты компании основаны  
на предыдущих разработках? 

Совершенно не согласен

Не согласен

Нейтральный ответ

Согласен

Полностью согласен

Не знаю

Рис. 17. Эволюция ПРП (доли ответов, %)

Источник:  составлено авторами. Источник:  составлено авторами.

Рис. 18. Типы проектов ПРП (доли ответов, %)
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Рис. 19. Основные барьеры для развития ОИ (доли ответов, %)

Источник:  составлено авторами.
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Кронбаха 0.67) использовалась в ходе анализа. Второй 
фактор также имеет достаточное собственное значение, 
однако ввиду величины альфа Кронбаха 0.58 (меньше 
пороговой) он не учитывался. 

Наконец, внедрение новых инструментов ПРП 
(табл. 6) измерялось с помощью единственного фактора 
PDP_adoption (λ = 3.12), обусловившего 78% выявлен-
ной дисперсии. Он учитывался, поскольку его альфа 
Кронбаха составила 0.9, а KMO — 0.8. 

Составленная матрица переменных не проде-
монстрировала значимой корреляции между ними. 
Следующим шагом стал регрессионный анализ, вы-
полненный методом обычных наименьших квадратов 
(ОНК). Учитывались все сконструированные перемен-
ные, в качестве контрольной переменной использова-
лось место работы респондента (компания — автопро-
изводитель или поставщик). Переменные, имеющие 
существенную величину p (менее 0.1), выделены в 
табл. 7 жирным шрифтом.  Результаты проверки гипо-
тезы на основе концептуальной модели, описанной на 
рис. 20, представлены в табл. 8.

Гипотезы H1 и H2 соотносят между собой показате-
ли «Культурные аспекты», «Степень инновационности» 
и «Использование новых методов ПРП». 

Для оценки роли первого из них респонденты от-
мечали изменения, имевшие место в культуре ОИ их 
компании за последние несколько лет, плюс характери-
стики руководства и персонала, которые могли бы сти-
мулировать соответствующую практику. Установлена 
положительная связь между корпоративной культурой, 
благоприятствующей ОИ, и развитием ПРП за счет 
применения новых методов и акцента на создание ра-
дикальных инноваций. Полученные результаты под-
тверждают существующую теорию ОИ, тем самым обе-
спечена их достоверность.

Заключение
В статье на примере автомобильной промышленности 
Бразилии исследованы готовность компаний к приме-
нению практики ОИ, степень их интеграции в расши-
ренную инновационную экосистему, а также факторы, 

Рис. 20. Концептуальная модель

Источник:  составлено авторами.
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Источник:  составлено авторами.

Табл. 3. Гипотезы для регрессионной модели

Степень инновационности компании
Фактор 1  

(PDP_
adoption)

Фактор 2 
(исключен)

Руководство поощряет командную работу 0.89 –
Руководство поощряет всех к участию в поиске решений 0.87 –
Руководители или менеджеры Вашего завода/подразделения обладают необходимой гибкостью 
для осуществления перемен

0.57 –

Рационализаторские предложения сотрудников приветствуются 0.73 –
Авторство рационализаторских предложений сотрудников признается и фиксируется 0.61 –
Компания предоставляет сотрудникам возможности для профессионального обучения 0.68 –
Компания целенаправленно стимулирует творчество сотрудников – 0.69
В компании есть группа (постоянная или нет), ответственная за развитие культуры ОИ – 0.81
В компании используются специальные показатели для оценки ОИ – 0.88
% prop. 0.39 0.29
% cumul. 0.39 0.68
Собственное значение 3.55 2.58
альфа Кронбаха 0.87 0.80
KMO 0.81 –

Источник:  составлено авторами.

Табл. 4. Факторный анализ организационной культуры ОИ

Независимые переменные

Организационная  
культура ОИ

Зависимые переменные 

Аспекты ПРП

Степень 
инновационности

Использование  
новых методов  

ПРП

H+
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Уровень создаваемых в компании инноваций
Фактор 1  

(PDP_
adoption)

Фактор 2 
(исключен)

Разработанные продукты являются скорее инкрементальными, чем радикальными инновациями 0.86 –
Продукты разрабатываются на основе информации о предыдущих проектах/продуктах 0.87 –
Продукция разрабатывается для новых целевых рынков – 0.84
Разработанные продукты потребовали разработки новой платформы и/или новых бизнес-моделей – 0.83
% prop. 0.38 0.36
% cumul. 0.38 0.73
Собственное значение 1.51 1.42
альфа Кронбаха 0.67 0.58
KMO 0.59 –
Источник:  составлено авторами.

Использование новых методов и инструментов ПРП Фактор 1 (PDP_
adoption)

ПРП изменились с 2014 г. 0.70
ОИ способствовали изменению ПРП 0.94
ОИ способствовали улучшению существующих и внедренных новых методов или инструментов ПРП 
на вашем предприятии/подразделении

0.96

ОИ способствовали внедрению новых методов или инструментов ПРП («ударных», «гибких» и т. д.) 
на Вашем предприятии/подразделении

0.91

% prop. 0.78
% cumul. 0.78
Собственное значение 3.12
альфа Кронбаха 0.90
KMO 0.80
Источник:  составлено авторами.

Табл. 5. Факторный анализ степени инновационности продуктов компании

Табл. 6. Факторный анализ использования новых методов и инструментов ПРП

Показатель Зависимая 
переменная

Независимая переменная
PDP_
degree

PDP_ 
adoption

Культурные 
аспекты

Cult_Aspects_F1 0.11 0.35***
Cult_Aspects_F2 –0.06 0.35***

OI_Strategy 0.13 0.60***
OI_Maturity 0.21* 0.19*

Примечание: значения p: + p<0.1, * p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001 
(выделены жирным шрифтом).
Источник:  составлено авторами.

Табл. 7. Регрессионный ОНК-анализ 
корреляции H1 и H2: организационная 

культура ОИ и ПРП

Гипотеза Независимая  
переменная

Результаты проверки 
гипотезы

H1
•	 Степень инноваци-

онности (инкремен-
тальные/радикаль-
ные инновации

Частично  
подтверждена

H2
•	 Использование но-

вых методов/моде-
лей ПРП

Подтверждена

Примечание: зависимая переменная — культурные аспекты 
(практики ОИ).
Источник:  составлено авторами.

Табл. 8. Результаты проверки гипотез

стимулирующие либо сдерживающие этот процесс. 
С  помощью анкетного опроса проверялось предполо-
жение, что для рассматриваемой отрасли пока не харак-
терно сотрудничество между участниками такой экоси-
стемы, которое составляет ее основу. 

Получено представление о трех основных аспектах 
ОИ и ИЭС, которые могут служить индикаторами, по-
казывающими, входит ли конкретная компания или 
отрасль в более широкую экосистему. Изучение орга-
низационной культуры показало, что автомобильные 
компании в Бразилии знают и ценят ОИ и в опреде-
ленной степени участвуют в них. Однако в целом от-
расль «закрыта» для кооперации в создании инноваций 
и делает ставку прежде всего на собственные ресурсы, 
в частности потенциал ИиР. 

Основная тенденция — укрепление связей между 
действующими партнерами (прямые поставщики и 
клиенты), а более «отдаленные» игроки (конкуренты, 
университеты и другие государственные или частные 
научно-исследовательские организации) остаются в 
стороне. Инициативы сотрудничества преимуществен-
но имеют «входящий» характер — нацеленность на 
конкурентную разведку и использование неформаль-
ных сетей. Интеллектуальная собственность до сих 
пор не используется должным образом в рамках парт-
нерства независимо от его формата. Ключевым сти-
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мулом для автомобильных компаний к налаживанию 
кооперационных отношений выступает стремление 
улучшить ПРП через расширение доступа к новой тех-
нической информации, компетенциям и инфраструк-
туре ИиР. Несмотря на то что ПРП со временем совер-
шенствуются, разрабатываемые с их помощью новые 
продукты остаются инкрементальными инновациями. 
Препятствия для развития ОИ в большинстве случаев 
связаны с нечеткими стратегиями их реализации, не-
оптимальной ресурсной базой либо неспособностью к 
эффективному использованию активов. В основе ука-
занных причин лежит несоответствие культуры компа-
нии принципам ОИ. 

Гипотеза о том, что компании, более склонные к 
сотрудничеству (в том числе в рамках ОИ), достигают 
лучших показателей совершенствования ПРП — за счет 
развития методов разработки продукции либо созда-
ния инновационных продуктов, проверена с помощью 
регрессионного анализа. Идентифицированная поло-

жительная связь между этими явлениями подтверж-
дает существующую теорию и обеспечивает достовер-
ность представленного исследования.

Чтобы выстроить эффективную экосистему, необхо-
димо стратегическое сотрудничество, включающее но-
вый «экологичный» тип конкуренции между игроками. 
Чтобы создать такое синергийное поле, требуется вза-
имодействие государственных органов и компаний в 
разработке мер политики, содействующих интеграции 
предприятий в ИЭС на начальных стадиях этого про-
цесса. В противном случае возникает риск, что крупные 
компании, не преодолевшие барьер для вхождения в 
ИЭС, потеряют рыночное лидерство или прекратят су-
ществование.
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