
ПОТРЕБНОСТЬ В ИНВЕСТИЦИЯХ —
$50 МЛРД По данным Минтранса РФ, со времен Со-
ветского Союза количество аэродромов существенно сок-
ратилось. Из 1302 аэродромов, имевшихся в 1992 году, ос-
тался всего 351. И только 260 из них обслуживают граждан-
скую авиацию. Износ аэродромного имущества составля-
ет 70–80%, необходимость в реконструкции аэродромов
имеется практически повсеместно. В большинстве аэропор-
тов инвестиции в реконструкцию аэродромного хозяйства
делались более 20 лет назад. По словам руководителя Фе-
дерального агентства воздушного транспорта Министер-
ства транспорта РФ (Росавиация) Евгения Бачурина, с 1991
года объем недофинансирования реконструкции аэродро-
мов гражданской авиации составил порядка 993 млрд руб.

Только в последние два года в аэропортовую инфраст-
руктуру начали приходить государственные деньги. Прав-
да, это касается пока лишь лидеров рынка. «Сейчас фи-
нансируется порядка 50 объектов: Шереметьево, Внуково,
Домодедово, Сочи, Геленджик, Новосибирск (Толмачево),
Екатеринбург (Кольцово), Хабаровск — практически все
ВПП крупнейших аэродромов»,— рассказал BG Евгений
Бачурин. По его данным, в 2007–2008 годах федеральный
бюджет выделяет на реконструкцию аэродромного хозяй-
ства порядка 20 млрд руб. в год, хотя этого явно недоста-
точно. Большие надежды Росавиация возлагает на ут-
верждение правительством новой целевой программы
развития аэродромной сети до 2015 года, где предполага-
ется эту сумму удвоить. «Цифры пока проектные, но объем
расходов федерального бюджета составит около
250 млрд руб. на шесть лет»,— говорит Евгений Бачу-
рин. Однако, по расчетам Минтранса, представленным в
проекте концепции развития аэродромной сети до 2020 го-
да, и этих сумм не хватит. Для сохранения приемлемого
уровня аэродромов гражданской авиации требуется фи-
нансирование на уровне 65 млрд руб. в год, а всего потреб-
ные инвестиции в аэропорты гражданской авиации состав-
ляют 1,27 трлн руб. (около $50 млрд).

Как считают в Минтрансе, федеральный бюджет без ка-
ких-либо условий должен обеспечить реконструкцию аэ-
родромов федерального значения, которые необходимы
для «осуществления государственных функций Россий-
ской Федерации». Этот перечень должно утвердить прави-
тельство, а пока в Минтрансе составили список из 57 круп-
нейших аэропортов, которые отвечают необходимым кри-
териям. Всего же в опорную сеть аэропортов гражданской
авиации входит 121 аэропорт. Консолидация всего аэрод-
ромного имущества, не подлежащего приватизации, бу-
дет проводиться на балансе специально созданного в 2001
году ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэ-
родромов)». Эта организация будет обеспечивать учет, сох-
ранность имущества и эффективное его использование, а
также поддерживать информационно-аналитическую базу
данных о состоянии объектов аэродромной инфраструк-
туры и потребностях в инвестициях.

Как отмечают в Росавиации, новое законодательство поз-
волило также эффективно использовать средства, получа-
емые от аренды имущества аэродромов. «До последнего
времени вся арендная плата уходила в бюджет, поэтому ис-
пользовать эти деньги для развития имущества не представ-
лялось возможным,— рассказывает Евгений Бачурин.—
Сейчас вышли поправки к федеральному закону, по которым
ФГУП, у которых находится имущество аэродромов на пра-
вах хозяйственного ведения, могут оставлять часть аренд-
ной платы себе и вкладывать в развитие этого имущества».

РЕГИОНЫ ПОМОГУТ Порядка 22% от всей сум-
мы необходимых инвестиций (около 280 млрд руб.) Минт-
ранс планирует привлечь из региональных бюджетов, бла-
го законодательная база к этому готова. «До последнего
времени у субъектов федерации не было оснований для
участия в реконструкции аэродромного оборудования, но
сейчас вышли поправки к закону, которые позволяют пере-
давать имущество аэродромов регионального и местного
значения в собственность региональных властей»,— гово-
рит Евгений Бачурин. Согласно концепции Минтранса, в
собственность регионов можно передать не только акции
операторов аэропортов, но и аэродромное хозяйство, нахо-
дящееся в ведении федеральных унитарных предприятий.
В министерстве уже предварительно подсчитали, что на ба-
ланс субъектов федерации может быть передано 64 аэро-
порта регионального и местного значения, входящих в
опорную сеть. Скорее всего, первым окажется аэропорт
Пулково в Петербурге. Сделка по передаче акций аэропор-
та на баланс города была обременена обязательствами го-
родского бюджета по реконструкции взлетно-посадочной
полосы №1. Однако с точки зрения бюджетного законода-

тельства город не имеет права выделять средства на те
объекты, которые не находятся в его собственности, что де-
лает невозможным выполнение взятых обязательств.

Частные инвестиции в аэродромное хозяйство выгля-
дят значительно скромнее. По прикидкам Минтранса, они
могут составить около 2,5% ($1,25 млрд). Это неудивитель-
но, поскольку возможности участия бизнеса в реконструк-
ции весьма ограниченны. Сейчас частным владельцам мо-
гут принадлежать только коммерческие объекты аэропортов
— аэровокзалы, автостоянки, гостиницы и кафе. Таким об-
разом, инвесторы могут участвовать только в развитии неа-
виационной деятельности аэропортов, и практически все
громкие проекты в аэропортах связаны прежде всего со стро-
ительством сопутствующей, а не аэродромной инфраструк-
туры. Принципиальная же позиция правительства неизмен-
на: аэродромное имущество не подлежит приватизации и
должно оставаться в государственной собственности.

Государство готово позволить частному инвестору уча-
ствовать в реконструкции аэродромов только на условиях
механизма концессии. Как объяснили BG в Росавиации, до-
говор концессии предусматривает обязательства по рекон-
струкции передаваемого в пользование имущества, в тече-
ние срока договора инвестор имеет возможность зарабаты-
вать на эксплуатации инфраструктуры, не забывая отчис-
лять определенный процент государству. По истечении пе-
риода концессии инвестор обязан вернуть аэродром в фе-
деральную собственность. Но как будет работать эта си-
стема в реальности, пока неизвестно. «Реконструкция аэ-
родромного хозяйства требует серьезных финансовых зат-
рат, и очевидно, что большинство аэродромов, за исклю-
чением 10–15 крупнейших наших аэропортов, не смогут в
обозримой перспективе вернуть потраченное частным ин-

вестором»,— признается Евгений Бачурин, отмечая, что
именно на крупных объектах и предстоит опробовать но-
вый для отечественного бизнеса механизм.

Предложенная Минтрансом концепция построения эф-
фективной аэродромной сети и план финансирования прог-
раммы должны быть рассмотрены правительством в сере-
дине ноября. Но, как говорит Евгений Бачурин, утвержде-
ние документа может и задержаться по не зависящим от
Минтранса и Росавиации причинам. «Сейчас документ про-
ходит согласования в заинтересованных органах исполни-
тельной власти, и практически все замечания МЭРТа и Мин-
фина уже сняты,— говорит господин Бачурин.— Но часть,
которую разрабатывает Минобороны, пока отсутствует. Де-
ло в том, что у нас возникли проблемы с трактовкой форму-
лировок поручений правительства по разработке этой кон-
цепции. Если изначально мы разработали концепцию разви-
тия аэродромов только гражданской авиации, то теперь по-
ставлена задача создания более широкой концепции, вклю-
чая аэродромы экспериментальной и военной авиации».

Как отмечают в Росавиации, строительство новых аэрод-
ромов в России пока не планируется, целесообразнее ис-
пользовать существующие мощности, которые были выве-
дены из эксплуатации с советского времени. Исключение
составляют аэропорты, которые оказались в черте больших
городов. После событий июля 2006 года в аэропорту Иркут-
ска, когда самолет А-310 с 204 пассажирами на борту вы-
катился за пределы взлетно-посадочной полосы и врезал-
ся в частные гаражи, располагавшиеся в непосредственной
близости от аэродрома, президент страны поручил разра-
ботать проект строительства нового аэропорта. Как сообщи-
ли BG в Росавиации, по соглашению с Минтрансом админи-
страция Иркутской области за свой счет проводит обосно-
вание инвестиций строительства нового аэропорта. «Ме-
сто уже определено, сейчас идет согласование выбранно-
го участка»,— говорит Евгений Бачурин. В следующем го-
ду уже совместно с федеральным бюджетом будет начата
разработка проектной документации нового аэропорта.
Строительство аэродромного комплекса планируется осу-
ществлять за счет федерального бюджета, строительство
коммерческих объектов (аэровокзала, грузового термина-
ла и остальных объектов) — за счет областного бюджета и
внебюджетных источников. «Как раз здесь мы не исклю-
чаем вариант использования механизмов концессии для
привлечения капитала в строительство инфраструктуры аэ-
родрома. Не могу говорить о конкретных инвесторах, но,
по моим сведениям, уже не меньше трех серьезных частных
структур запрашивают информацию о возможности участия
в реализации этого проекта»,— сообщил Евгений Бачурин.

БОЛЬШАЯ СТРОЙКА Тем не менее крупнейшие
российские аэропорты страны уже почувствовали, что де-
ло сдвинулось с мертвой точки. В рамках федеральной
целевой программы «Модернизация транспортной систе-
мы России» в июне 2005 года была начата масштабная ре-
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ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНЫЙ ВОПРОС С РОСТОМ СПРОСА 
НА АВИАУСЛУГИ И РАЗВИТИЕМ СУПЕРСОВРЕМЕННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ В ПРОИЗВОДСТВЕ ВОЗДУШ-
НЫХ СУДОВ НЕИЗБЕЖНО ВОЗНИКАЮТ НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К АЭРОДРОМНОМУ ОБОРУДОВАНИЮ
И ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНЫМ ПОЛОСАМ (ВПП). БЕЗОПАСНОСТЬ ПАССАЖИРОВ В ВОЗДУХЕ И НА
ЗЕМЛЕ НЕ В ПОСЛЕДНЕЙ СТЕПЕНИ ЗАВИСИТ И ОТ ИНФРАСТРУКТУРЫ АЭРОПОРТОВ. BG ВЫЯСНИЛ, 
В КАКОМ СОСТОЯНИИ НАХОДЯТСЯ АЭРОДРОМЫ, КАК ГОСУДАРСТВО СОБИРАЕТСЯ ИХ МОДЕРНИ-
ЗИРОВАТЬ И КАК ЧАСТНЫЙ БИЗНЕС МОЖЕТ В ЭТОМ ПОУЧАСТВОВАТЬ. АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ; МАРИЯ МОКЕЙЧЕВА

КАТЕГОРИИ ПОЛОС
По классификации ИКАО суще-
ствует три международные ка-
тегории светосигнального обо-
рудования на взлетно-посадоч-
ных полосах, что позволяет вы-
полнять те или иные операции
при различных погодных усло-
виях. Категория I разрешает
заход на посадку и приземле-
ние с высотой принятия реше-
ния не ниже 60 м (200 футов)
над взлетно-посадочной поло-
сой, а также при дальности ви-

димости не менее 800 м или
горизонтальной дальности
видимости на ВПП не менее
550 м. Категория II позволяет
заход на посадку и приземле-
ние с высотой принятия реше-
ния менее 60 м (200 футов)
над взлетно-посадочной поло-
сой, но не ниже 30 м (100 фу-
тов) и при дальности видимо-
сти (горизонтальной) на ВПП
не менее 350 м. Категория III
— высшая категория — под-
разделяется на три подкатего-

рии. Категория III A предпола-
гает возможность захода на
посадку и приземление с высо-
той принятия решения менее
30 м (100 футов) над взлетно-
посадочной полосой или без
высоты принятия решения и
при горизонтальной дальности
видимости на ВПП не менее
200 м. Категория III В позволя-
ет приземление с высотой при-
нятия решения менее 15 м (50
футов) над взлетно-посадоч-
ной полосой или без высоты

принятия решения и при гори-
зонтальной дальности видимо-
сти на ВПП менее 200 м, но не
менее 50 м. Категория III С —
заход на посадку и приземле-
ние осуществляются без огра-
ничений по высоте принятия
решения или видимости на
ВПП. Системы категории III C
позволяют производить посад-
ку, используя автопилот само-
лета и приборы, установленные
вдоль поверхности ВПП.
АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ
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БОЛЬШИЕ НАДЕЖДЫ РОСАВИАЦИЯ
ВОЗЛАГАЕТ НА УТВЕРЖДЕНИЕ 
ПРАВИТЕЛЬСТВОМ НОВОЙ 
ЦЕЛЕВОЙ ПРОГРАММЫ РАЗВИТИЯ
АЭРОДРОМНОЙ СЕТИ ДО 2015 ГОДА.
ОБЪЕМ РАСХОДОВ ФЕДЕРАЛЬНОГО
БЮДЖЕТА МОЖЕТ СОСТАВИТЬ 
ОКОЛО 250 МЛРД РУБ. НА ШЕСТЬ ЛЕТ
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ЗАВЕРШИТЬ РЕКОНСТРУКЦИЮ

ВПП В ПУЛКОВО УДАЛОСЬ 

ЛИШЬ БЛАГОДАРЯ САММИТУ

«БОЛЬШОЙ ВОСЬМЕРКИ»
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