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Растущая конкуренция на автомобильном рынке заставляет автопроизводителей развивать как собственные системы управления качеством продукции, так и методы управления качеством, применяемые поставщиками. Автопроизводители уделяют внимание не только качеству комплектующих, но и качеству производственных процессов на предприятиях поставщиков. 

По данным А.Г. Реуса, количество российских поставщиков, соответству​ющих международным требованиям в области качества в автомобильной промышленности, не превышает пяти процентов
. Управление качеством на предприятиях российских поставщиков является сферой интересов не только российских, но и иностранных автопроизводителей. Иностранные автопроизводители в России заинтересованы в сотрудничестве с российскими поставщиками для повышения степени локализации своих российских производств. 

В данной статье сравниваются подходы к работе с поставщиками, применяемые российскими и западными автопроизводителями. Сначала рассматривается вопрос, различаются ли требования западных и российских автопроизводителей к обеспечению качества на заводах поставщиков? Оцениваются следующие параметры: 

· фокус требований: качество продукта/качество производственных процессов;

· требования в области сертификации систем качества;

· влияние изменений систем качества на квалификацию сотрудников и организацию труда.

Затем описывается взаимодействие российских и западных автопроизводителей с поставщиками и контроль выполнения их требований. Затрагиваются следующие характеристики:

· аудиты на предприятиях поставщиков: прямые/через третью сторону;

· организация обучения поставщиков в области управления качеством;

· ответственность поставщиков за качество и контрактные обязательства. 

Результаты исследования основаны на «case-studies» западных и российских автопроизводителей в 2007–2008 гг.
. Названия предприятий, участвовавших в исследовании, были изменены на ЗапАвто и РусАвто
. В статье представлены результаты первого этапа исследования. На следующем этапе будут проведены «case-studies» поставщиков с целью более глубокого изучения того, как изменения в области управления качеством на предприятиях поставщиков интегрируются с организацией труда и повышением квалификации сотрудников. 

Развитие контроля качества на производстве началось с инспекции качества продукта. На следующем этапе внимание было перенесено на качество процесса, в котором производится продукт. В конце XX в. был осуществлен переход к качеству системы управления в целом, т.е. всеобщему управлению качеством (TQM). Этот переход произошел в западной промышленности под влиянием возросшей конкуренции со стороны японских производителей. Требования системности в обеспечении качества нашли отражение в стандартах ме​неджмента качества ИСО 9000. Однако автопроизводители сохраняли собственные требования к обеспечению качества на предприятиях поставщиков, со​ответствие которым регулярно проверялось аудитами и сертификацией. Эта си​туация сохранялась до разработки ИСО/ТС 16949 – требований к обеспечению качества поставщиками автомобильной промышленности. В соответствии с этим стандартом обеспечение качества начинается еще до серийной стадии производства на этапе планирования продукта и изготовления модельных образцов. Качество продукта понимается неразрывно от качества производственного процесса, в котором он создается, более того, надежность процессов подлежит постоянному изучению и улучшению.

Предметом острых дебатов социальных наук стал кризис тейлоризма, выявленный в западном автомобилестроении в 1980-е гг. в результате подъема автомобильной промышленности в Японии и развития бережливого производства (lean production)
. Дальнейшее развитие подходов к управлению качеством связано с их интеграцией в производственные системы на уровне компании на основе производственной системы «Тойота». При этом достижение целей по качеству интегрируется с развитием персонала, организацией и оплатой труда. 

Вопросы внедрения систем управления качеством и их влияния на организацию труда и промышленные отношения на Западе являются предметом ак​тивных исследований промышленных социологов. В России примеры изучения систем управления качеством пока немногочисленны. Голикова и др. выявили, что контроль качества по технологическим звеньям является важным внутренним фактором конкурентоспособности в обрабатывающей промышленности
. Согласно Бурнышеву, на промышленных предприятиях преобладает контроль качества продукции через инспекторов по качеству и линейного менеджмента
. Авдашева и др. затронули вопросы обеспечения качества в исследовании цепочек создания стоимости
. Авторы сделали вывод, что поставщики мебельной промышленности переоценивают важность для интегрированных и торговых компаний международных сертификатов продукции и недооценивают качество продукции и снижение издержек производства. Кононова проанализировала управление качеством как один из инструментов производственных систем российских предприятий
. По ее данным, около 70% опрошенных предприятий применяют элементы всеобщего управления качеством. Чаще всего модернизация управления качеством дополняется визуализацией отдельных рабочих мест или снижением межоперационных запасов. Лишь 5% предприятий применяют три или более инструментов модернизации производственных систем.

Характеристика автопроизводителей 
и структура их поставщиков
ЗапАвто начал производство в России в 2002 г., на сегодняшний день объем производства составляет 75 тыс. автомобилей в год. На предприятии занято около 2,3 тыс. сотрудников. ЗапАвто имеет в России около 22–23 поставщиков первого уровня, которые примерно поровну представляют местные российские предприятия, поставщиков с иностранным партнером и международных поставщиков, имеющих производство в России. 

РусАвто находится в российской собственности, однако в 2007 г. установил партнерские отношения с иностранной автомобильной компанией. Объем производства автомобилей составляет 50 тыс. в год, на заводе занято около 2500 тыс. сотрудников. РусАвто закупает комплектующие напрямую только у трех поставщиков, одним из которых является торгово-закупочная компания (ТЗК), у которой сотни поставщиков
. Для отдельных комплектующих схема закупок может выглядеть следующим образом: РусАвто ( ТЗК ( поставщик 1 (комплексная деталь) ( субпоставщик в РусАвто (один из элементов детали). Таким образом, принятое на западе деление на поставщиков первого, второго и т.д. уровней не отражает структуру закупок РусАвто. Почти все комплектующие РусАвто закупает в России, но есть и несколько иностранных поставщиков.

Требования автопроизводителей 
к обеспечению качества на заводах 
поставщиков
ЗапАвто переносит свои глобальные требования к управлению качеством на заводах поставщиков в Россию, и российские предприятия должны удовлетворять тем же стандартам качества, что и поставщики, например, в Германии. Для оценки поставщиков ЗапАвто применяет Комплексную систему инженерии и качества, гармонизированную с глобальной производственной системой ЗапАвто и также используемую на заводе самого ЗапАвто в России:

«У нас есть Глобальная система инженерии и качества. Мы при​меняем наши ресурсы для того, чтобы помочь поставщикам достичь требуемого уровня. Система описывает все наши глобальные требования – включено все, начиная с сертификации ТС 16949…

Поставщики должны поддерживать требуемый уровень во всех областях их деятельности: производство, поставки (поставляют ли они вовремя или рано/с опозданием…), гарантия, APQP
 – требования к разработке продукта. Стандарты ИСО/ТС являются основой всех этих требований. Все остальное строится на них». (Интервью ме​неджера по закупкам ЗапАвто, 19.04.07.)
Менеджер по закупкам ЗапАвто отмечает, что сертификация системы ка​чества поставщиков на соответствие стандарту ИСО/ТС 16949 является лишь частью требований ЗапАвто к поставщикам. Основные требования касаются ка​чества производственных процессов, и оценка поставщика начинается на предсерийной стадии производства. Менеджер по обучению поставщиков также от​мечает, что при аудите на стадии подготовки к серийному производству представители ЗапАвто разговаривают «со всеми на производстве, вплоть оператора или наладчика. Цель – не уличить человека, а найти системные вещи: обучение и измерительный инструмент» (интервью менеджера по обучению поставщиков ЗапАвто, 12.02.08). Для получения разрешения на начало серийного производства поставщик должен продемонстрировать способность к поддержанию качества на репетиции, при скорости и условиях производства таких же, как на серийном этапе производства. 

Выстраивание современных практик управления качеством оказывает влия​ние на процессы распределения трудовых операций и обучения персонала.

«Обучение персонала – это часть «assessment», чем раньше в процессе подготовки к серии, тем чаще это оценивается, потом – реже. Нам важно несколько вещей: матрица ответственности – ее формат задают сами поставщики. По интересующему нас вопросу она должна быть подготовлена для разных уровней. Матрица, в которой перечисляются обязанности и необходимые профессиональные навыки. Наш опросник разбит на разделы, в том числе для отдела кадров. Нам предоставляют папку с планами и пакет документов за период времени. К каждой должности составлен перечень требований. Эти вещи должны быть прописаны в их внутренних процедурах, стандартах». (Менеджер по обучению поставщиков ЗапАвто.)
Таким образом, в результате работы с автопроизводителем на предприя​тии поставщика повышается согласованность между имеющимися и требуемыми навыками сотрудников на заводах поставщиков. ЗапАвто рекомендует поставщикам передавать контроль за качество людям, работающим на процессе. Однако это не является требованием, а вызвано соображениями улучшения заинтересованности сотрудников и их удержания поставщиками в условиях растущего автомобильного рынка в России. 

РусАвто ввел рейтинговую оценку систем качества поставщиков в 2002 г. В соответствии с ней поставщики оцениваются по трем направлениям: качество поставляемой продукции, организация поставок и перспективность поставщика. Оценка поставщиков производится, в основном, по результатам сотрудничества с ним, а не по результатам аудитов производственных процессов, проводимых РусАвто. 

Для РусАвто сертификация системы качества поставщика не является обязательным требованием:

«Сертификация для нас – не обязательное требование. Мы рабо​таем с поставщиками, которых нам подобрала ТЗК. В настоящее время они меняют свои требования к поставщикам, требуя сертификации на соответствие с ИСО 9000 или ИСО/ТС 16949. ТЗК требует сделать сертификацию за год. Наш вариант – ИСО/ТС. Сейчас сертифицировано 40% поставщиков, и наша цель – дойти за три года до 100%». (Интервью руководителя управления качеством поставок РусАвто, 05.12.07.)
Из интервью следует, что ТЗК играет важную роль в установлении требований к поставщикам РусАвто; руководитель управления качеством поставок признает, что «как посредник, она не особо напрягает поставщиков». Присутствие ТЗК увеличивает дистанцию между автопроизводителем и поставщиками и усиливает значение аудитов, проводимых сертифицирующей компанией, а не автопроизводителем напрямую. Практика покупки сертификатов ИСО 9000 в России не позволяет утверждать, что между качеством производственных процессов и наличием сертификата есть связь
. Большим доверием на рынке пользуются сертификаты западных аудиторов. На настоящий момент лишь около 10 российских поставщиков сертифицированы западными аудиторами на соответствие ИСО/ТС 16949 (интервью, Объединение автопроизводителей России, 30.09.07). Таким образом, можно предположить, что сертификация поставщиков РусАвто осуществляется российскими сертификаторами, что может говорить о невысоком уровне их требований к поставщикам. 

Одним из факторов, влияющих на требования РусАвто к управлению качеством у поставщиков, являются внутренние изменения, происходящие на РусАвто. Отдел качества на РусАвто полностью сменил состав сотрудников в 2007 г. и начал внедрять изменения, затрагивающие не только управление качеством, но и организацию труда и систему оплаты. В частности, был увеличен штат конт​ролеров качества, а также повышен их статус. Ранее служба качества имела ре​путацию отдела, в котором дорабатывают пенсионеры; сотрудники отдела качества зарабатывали меньше основных рабочих. 

Новая политика в области качества РусАвто затрагивает также отношения с поставщиками. Однако внедрение изменений затрудняется тем, что руковод​ство РусАвто не планирует дорабатывать конструкцию автомобиля, который в среднесрочной перспективе будет сниматься с производства. Поэтому РусАвто продолжает работать с «традиционными» поставщиками, которые сопротивляются попыткам вмешательства автопроизводителя в вопросы обеспечения качества:

«Здесь такие поставщики обнаглевшие… Им говоришь, что так не пойдет, а они возмущаются: почему это раньше было нормально, а сейчас вдруг нет?». (Интервью менеджера по качеству РусАвто, 5.09.07.)
Менеджер по качеству РусАвто ранее работал на совместном предприятии-автопроизводителе и переносит свой опыт на РусАвто. Однако для изменения устоявшихся практик требуется преодоление сопротивления поставщиков.

Взаимодействие 
автопроизводителей 
с поставщиками: обучение 
и контроль выполнения 
требований в области качества
Менеджеры ЗапАвто признают, что российские поставщики на момент начала работы с ними имеют более низкий уровень систем качества, чем поставщики в Западной Европе. Однако российским поставщикам не делается скидок, и еще до получения контракта на серийное производство комплекту​ю​щих они должны достигнуть требуемого уровня надежности и отслеживаемости производственных процессов. При этом по условиям автопроизводителя изменения должны происходить не в одном цеху, а на предприятии в целом:
«Мы ожидаем, чтобы поставщики, которые имеют российские за​казы, соответствовали нашим требованиям. Мы проверяем целиком производство, а не бизнес-единицу… Поэтому мы и требуем «holistic approach». Это наиболее сложный подход – самое сложное, всю компанию перестроить. Но у нас нет и сверхожиданий – сделать это за 2 месяца». (Менеджер по обучению поставщиков ЗапАвто.)
ЗапАвто требует улучшения процессов на предприятии в целом, не ограничиваясь цехами, на которых для него производятся комплектующие. Так же, как и в Западной Европе, ЗапАвто использует в России методы «выращивания» поставщиков.

«Мы проводим обучение поставщиков, когда несколько поставщиков собираются вместе. Эта программа на английском, но мы объясняем по-русски, что означает каждое понятие. Требуется полтора-два года, чтобы поставщик достиг этого уровня. Периодически мы проводим аудиты на заводах поставщиков». (Менеджер по закупкам ЗапАвто.)
Обращает на себя внимание большой срок, который требуется поставщикам для достижения соответствия требованиям ЗапАвто – до двух лет. ЗапАвто также отмечает сложности в работе с российскими поставщиками, вызванные тем, что в своей самооценке они ориентируются на требования традиционных российских автопроизводителей, которые укоренены в менталитете руководителей:

«Некоторые поставщики, особенно работающие с Автовазом, счи​та​ли, что их не надо учить, они и так лидеры». (Менеджер по обуче​нию поставщиков ЗапАвто.)
ЗапАвто также испытывает сложности, связанные с тем, что идеи качества все еще не имеют абсолютного приоритета в понимании российских менеджеров. Даже действительные поставщики могут отправить партию комплектую​щих, произведенных с нарушением технического процесса. В таких случаях ЗапАвто расторгает отношения с поставщиком и переносит контракт в Европу, поставщикам, сотрудничающим с другими заводами ЗапАвто, где производится та же модель. База поставщиков ЗапАвто регулярно пересматривается, и поставщики, не удовлетворяющие требованиям, лишаются контракта. 

Влияние РусАвто на вопросы обеспечения качества у поставщиков ослабляется посредничеством ТЗК. Систематическое обучение поставщиков вопросам обеспечения качества не проводится, только в случае обнаружения дефектов. При этом взаимодействие автопроизводителя с поставщиками проходит только при посредничестве ТЗК. Пример обнаружения дефектов от поставщика иллюстрирует взаимодействие РусАвто с поставщиком:

«Между нами и этим поставщиком – ТЗК. Все совещания проводились на территории и под руководством ТЗК. На совещании ТЗК наседают на поставщика. Он тогда нам говорит – пришлите нам своего специалиста, который посмотрит на нашу систему менеджмен​та качества. Наш контролер должен был делать стопроцентную проверку всех частей на заводе поставщика. Вывод: вы можете делать, когда за вами кто-то следит». (Руководитель управления качеством поставок РусАвто.)
Вмешательство автопроизводителя в этом случае не несло изменений для производственных процессов поставщика, а лишь подразумевало временное усиление непосредственного контроля сотрудников поставщика.

РусАвто испытывает сложности при интеграции ответственности поставщиков за качество продукции в контрактные обязательства:

«Рычагов воздействия на российских поставщиков мало. Один из главных – грамотно составленный контракт. Сейчас поставщик не несет ответственности за некачественный поставленный товар. Пойдет, это невидно, это проблем не доставляет, главное – это собрать определенное количество автомобилей». (Руководитель управления качеством поставок РусАвто.)
Ориентация поставщиков на количество, а не на качество собранных автомобилей позволяет судить о том, что требования изменившегося автомобильного рынка и повышенной конкуренции за качество автомобилей с трудом транслируется на уровень поставщиков.

Выводы
Требования западных и российских автопроизводителей к управлению качеством на предприятиях поставщиков различаются. Западные автопроизводители требуют интеграции управления качеством в процессы производства, и именно на анализе процессов основываются критерии оценки поставщиков. В оценке систем качества поставщиков российскими автопроизводителями преобладает фокус на качестве продукции. Западные автопроизводители применяют в России свои глобальные практики работы с поставщиками. Система оценки поставщиков западных автопроизводителей интегрирована со стандартизованной производственной системой автопроизводителей. Российские автопроизводители в настоящее время решают одновременно две задачи: изменения собственной системы обеспечения качества и методов работы с поставщиками. Недавняя смена внутренней политики в области качества позволяет предположить, что достижение полного соответствия между внутренними и внешними процессами обеспечения качества еще не достигнуто. 

Западные автопроизводители в оценке систем качества поставщиков полагаются на собственные аудиты, охватывающие все подразделения поставщика, вплоть до рядовых сотрудников. Изменения включают вопросы квалификации сотрудников на предприятиях поставщиков. Российские автопроизводители в большей мере используют опосредованный контроль через сертификацию систем качества поставщиков. Контроль над системами качества поставщиков для российских автопроизводителей затруднен действующей организацией поставок. С одной стороны, при закупках важную роль играет посредник, а с другой – дей​ствует сложная система внутренних закупок комплектующих, снижающих воз​можность применения санкций.

Как западные, так и российские автопроизводители встречают сопротивление изменениям в области обеспечения качества со стороны поставщиков. Это сопротивление вызвано укорененностью «традиционных» практик и стандартов качества в подходах российских поставщиков, которые не удовлетворяют рыночным условиям. В отличие от западных автопроизводителей, российские автопроизводители имеют слабые рычаги воздействия на обеспечение качества через контрактные отношения с поставщиком.
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