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лизинг 

В России на рынке лизинга ави-
ационной техники уверенно до-
минируют иностранные игро-
ки. Примерно 80% продаж граж-
данских самолетов (около 450 
единиц) финансируется иност-
ранными лизинговыми компа-
ниями во главе с GECAS, ILFC, 
Aercap, BBAM, Cramington. Рос-
сийские же компании делят ос-
тавшиеся 90 самолетов на четве-
рых: «ВТБ Лизинг», «Ильюшин 
финанс Ко» (ИФК), «ВЭБ-Лизинг» 
и «Сбербанк-Лизинг». Объекта-
ми лизинговых сделок в России 
преимущественно становятся 
магистральные самолеты инос-
транного производства, причем 
они же составляют и основу ли-
зингового портфеля крупных 
российских игроков. Напри-
мер, в пресс-службе ОАО «ВТБ 
Лизинг» сообщили, что по ито-
гам 2010 года портфель компа-
нии насчитывает «более 40» са-
молетов и вертолетов иностран-
ных производителей Boeing, 
Airbus, Bombardier, Embraer и 
AgustaWestland. В компании 
считают, что российский рынок 
сдерживают «высокие таможен-
ные пошлины на наиболее по-
пулярные модификации само-
летов, высокая стоимость заем-
ных средств для российских 
авиакомпаний, слабо развитая 
инфраструктура».

Между тем, по данным ста-
тистики, все эти фундаменталь-
ные причины не мешают авиа-
рынку в России бурно расти. 
Выжившие после тяжелейшего 
кризиса авиакомпании за про-
шлый год перевезли рекорд-
ные за 18 лет 57 млн человек 
(на 14% больше, чем в докризис-
ном 2008 году), рост объемов 
перевозок за первые месяцы 
2011 года также составляет око-
ло 12%. Совершенно естествен-
но, что перевозчики будут об-
новлять и пополнять свой парк 
прежде всего современными и 
эффективными воздушными 
судами. Конкуренция между 
производителями из разных 
стран, эффективность между
народного законодательства в 
сфере лизинга и доступность 
кредитных ресурсов иностран-
ных банков оставляют мало 
шансов на лидерство российс-
кой авиатехнике и российским 
лизингодателям.

Производство отечествен-
ных гражданских самолетов 
как будто находится в противо-
фазе с развитием авиарынка в 
России. В 2010 году, как недавно 
отметил президент РФ Дмитрий 
Медведев, авиапром сдал заказ-
чикам всего семь машин. Следу-
ет добавить, что это в два раза 
меньше, чем в 2009 году (тогда 

было произведено 14 самоле-
тов), и даже меньше, чем в 2008 
году (9 штук). Для сравнения: 
объем производства концер-
нов Airbus или Boeing состав
ляет около 30 магистральных 
самолетов в месяц.

Объединенная авиастрои-
тельная корпорация (ОАК) кон-
центрирует свой продуктовый 
ряд прежде всего на рынке бли
жнемагистральных самолетов, 
предлагая заказчикам новые 
продукты — Ан-148 (шесть са
молетов уже эксплуатируются 
в ГТК «Россия») и Sukhoi Super
Jet 100 (SSJ, первый самолет дол-
жен быть на днях передан стар-
товому заказчику армянской 
авиакомпании «Армавиа»). 
Среднемагистральный сегмент 
продукции ОАК представлен се-
мейством самолетов Ту-204/214, 
но уже в 2014 году им на смену 
должен прийти перспективный 
проект МС-21 и, возможно, еще 
совсем неизвестный SSJ-NG 
(New Generation).

Последний шанс Ту-204
При таких объемах производст
ва отечественных самолетов 
вряд ли стоит обвинять россий-
ских авиаперевозчиков в отсут
ствии патриотизма. Большинс-
тво из них неоднократно заяв-
ляли о том, что готовы покупать 
российскую авиатехнику, если 
ее технические характеристики 
и система поддержания летной 
годности будут на уровне, обес-
печиваемом западными произ-
водителями. Аналогичные тре-
бования выдвигают и лизинго-
вые компании, однако пока 
большинство контрактов на 
«перспективные» российские 
самолеты либо носит «полити-
ческий» характер и выполняет 
скорее задачу поддержки пред-

приятий ОАК, либо остается не-
реализованным. Примером по
следней ситуации может слу-
жить крупный контракт с авиа-
компанией «Москва» (бывший 
«Атлант-Союз», принадлежит 
правительству Москвы) на 15 са-
молетов Ту-204СМ: в начале года 
авиакомпания остановила по-
леты и сейчас готовится к банк-
ротству, чем поставила под воп-
рос всю программу производс-
тва этих самолетов.

После того как был сорван 
контракт на пять самолетов Ту-
204СМ с иранской авиакомпа-
нией Iran Air Tour (соразработ-
чик двигателя ПС-90А-2 амери-
канская компания Pratt & Whit
ney запретила поставки из-за 
санкций в отношении Ирана), 
единственной «палочкой-выру-
чалочкой» для программы мо-
жет стать авиакомпания Red 
Wings, которая уже эксплуати-
рует девять самолетов Ту-204-
100 (в лизинге у ИФК). Сейчас 
ИФК ведет переговоры по конт-
ракту на 44 самолета Ту-204СМ. 
Однако, по нашим данным, на 

этот контракт также претендует 
и «ВЭБ-Лизинг», который «про-
рабатывает» вопрос по поруче-
нию правительства РФ. Неопре-
деленности ситуации добавляет 
и позиция бизнесмена Алексан-
дра Лебедева. Его Националь-
ная резервная корпорация од-
новременно владеет и 25,8% 
ИФК, и контролирует авиаком-
панию Red Wings, которая яв
ляется лизингополучателем 
по сделкам с ИФК. Бизнесмен 
предложил государству слож-
ную сделку по продаже пакета 
в ИФК ВЭБу, в результате кото-
рой может быть заодно решен 
и финансовый спор между ИФК 
и Red Wings (авиакомпания за-
должала по договорам лизинга 
около 690 млн руб.). Заказ на 44 
самолета, безусловно, является 
очень крупным (его общая сум-
ма оценивается в 55 млрд руб.), 
и сейчас, похоже, становится 
разменной монетой в перегово-
рах бизнесмена с ВЭБом и пра-
вительством. Равно как и конт-
рольный пакет в Red Wings: не-
давно в СМИ попало письмо 
Александра Лебедева предсе
дателю правительства Влади
миру Путину, в котором банкир 
выражает опасения по поводу 
возможности «бесплатной на-
ционализации» его авиакомпа-
нии ВЭБом.

Самолеты бесплатно
ВЭБ, в свою очередь, ведет пере-
говоры с ОАК по поводу основ-
ных условий финансирования 
лизинга российских самоле-
тов (в портфеле «ВЭБ-Лизинга» 
уже имеются заключенные 
контракты на поставку SSJ-100). 
В «ВЭБ-Лизинге» и ЗАО «Граж-
данские самолеты Сухого» ход 
переговоров не комментируют, 
в последней компании лишь 
отметили, что условия лизинга 
определяются индивидуально 
при каждой конкретной сделке 
по приобретению самолетов. 
ВЭБ готов обсуждать финанси-
рование до 80% производства 
самолета и до 90% лизинговой 
сделки «ВЭБ-Лизинга» с авиа-
компанией-заказчиком сроком 
на 15 лет. При этом одним из ос-
новных условий ВЭБа является 

гарантия ОАК по обеспечению 
стоимости поддержания лет-
ной годности и остаточной сто-
имости самолета. Кроме того, 
правительство должно внести 
изменения в постановления о 
субсидировании лизинговых 
кредитов, продлив их действие 
за пределы 2010 года, а также 
одобрить госгарантии на вы-
пуск целевых облигаций «ВЭБ-
Лизинга».

По данным источника на 
авиарынке, ОАК под руководс-
твом Михаила Погосяна готовит 
ответные предложения — что-
бы Банк развития профинанси-
ровал 100% производства и 100% 
лизинговой сделки взамен кон-
солидации всех поставок рос-
сийской авиатехники через 
«ВЭБ-Лизинг», поскольку аван-
совый платеж даже в размере 
10% от стоимости самолета для 
российских авиакомпаний ста-
нет неподъемной суммой. При-

нятие такого предложения бу-
дет означать, что авиакомпании 
будут получать самолеты в фи-
нансовый лизинг без первона-
чального аванса, что противоре-
чит рыночной практике. «Созда-
ется впечатление, что отечест-
венная техника изначально не-
конкурентоспособна в сравне-
нии с зарубежными аналогами, 
что лизинговая компания, вла-
деющая таким неликвидным 
флотом, обречена на экономи-
ческое фиаско, а само такое ре-
шение будет прямым наруше-
нием антимонопольного зако-
нодательства и норм ВТО»,— го-
ворит наш собеседник. Впро-
чем, официального подтверж
дения этой информации нет.

Не все потеряно
Так или иначе, вопрос о подде-
ржке российского авиапрома 
будет решаться на высшем уро
вне при участии президента и 

правительства, которые в пос-
леднее время особенно часто 
высказываются по поводу раз-
вития гражданской авиации. 
Недавно Дмитрий Медведев 
объявил, что на развитие авиа-
прома предусматривается вы-
делить до 5 трлн руб., но как бу-
дут распределены эти средства, 
пока не ясно. Одна из наиболее 
обсуждаемых в Минтрансе про-
блем — развитие местных воз-
душных линий. Поучаствовать 
в такой программе уже готова 
Государственная транспортная 
лизинговая компания (ГТЛК), 
которая вышла на рынок ли-
зинга самолетов в этом году 
(в январе компания передала 
красноярскому авиаперевоз
чику «Аэрогео» самолет Cessna 
208B Grand Caravan на условиях 
финансового лизинга). По дан-
ным компании, средний тариф 
на местных авиалиниях в пере-
счете на пассажиро-километр в 
десятки раз выше, чем на внут-
ренних перевозках на магист-
ральных судах. Поэтому разви-
тие этого сегмента бизнеса не-
возможно без предоставления 
специальных льготных усло-
вий для поставки самолетов 
и субсидирования самих ме
стных авиаперевозок, призна-
ют в ГТЛК.

Еще один вариант снижения 
цены на российские самолеты 
предлагают в ИФК, имеющей 
достаточный опыт поставок оте-
чественной авиатехники. Неда
вно компания объявила о том, 
что готова начать предоставлять 
российские самолеты на усло-
виях операционного лизинга. 
По словам ее гендиректора Але
ксандра Рубцова, ежемесячные 
платежи авиакомпаний при 
операционном лизинге на 20–
25% ниже, чем при финансо-
вом, а для лизингодателя такие 
сделки более выгодны, посколь-
ку права собственности на са-
молет по окончании контракта 
к авиакомпании не переходят. 
«Для российской авиатехники 
тема операционного лизинга до 
сих пор была проблемной, по-
тому что не было продукта, ко-
торый можно было бы прода-
вать в лизинг»,— рассказывает 

господин Рубцов. С появлением 
Ан-148 это стало возможным, 
потому что самолет востребо-
ван на рынке, имеет нормаль-
ную систему поддержания лет-
ной годности и подготовки пер-
сонала, что обосновывает перс-
пективы его серийного произ-
водства, уверен он.

Однако если ОАК не справит-
ся с необходимыми темпами 
выпуска самолетов, «существу-
ющие сейчас очереди заказчи-
ков российской техники сокра-
тятся», отмечает гендиректор 
ИФК. «Если российский авиа-
пром не будет делать в достаточ-
ном количестве узкофюзеляж-
ные самолеты, то мы оконча-
тельно уступим рынок иност-
ранным производителям, а фи-
нансировать их будут иностран-
ные лизингодатели», — говорит 
господин Рубцов. Для того что-
бы этого не произошло, ИФК в 
будущем может начать финан-
сировать поставки и зарубеж-
ной авиатехники аналоги кото-
рой не производится предпри-
ятиями ОАК.

По словам главы аналити
ческой службы агентства «Авиа-
порт» Олега Пантелеева, особен-
ность ИФК в том, что она была 
вынуждена нарабатывать не 
свойственные для лизинговой 
компании компетенции в сфе-
ре поддержания летной годнос-
ти, обучении персонала и в це-
лом наладить экспертизу по уп-
равлению стоимостью активов. 
«При операционном лизинге, 
без применения которого вряд 
ли можно говорить о сущест-
венном расширении лизинго-
вого портфеля, опыт управле-
ния поддержанием летной год-
ности самолетов может быть 
крайне полезен, поскольку по 
окончании контракта лизинго-
датель должен получить само-
лет в надлежащем состоянии», 
— отмечает эксперт, добавляя, 
что иностранная авиатехника 
преимущественно поставляет-
ся на условиях именно опера-
ционного лизинга.

Алексей Екимовский, 
главный редактор  
бизнес-справочника 
«Российский транспорт»

Вылет откладывается
авиаторы

Рост рынка авиаперевозок предвещает по-
вышение спроса российских авиакомпа-
ний на современные воздушные суда. Меж-
ду тем на лизинге самолетов в России за-
рабатывают преимущественно иностран-
ные компании, да и их российские коллеги 
занимаются, как правило, авиатехникой за-
рубежного производства. Продукция оте-
чественного авиапрома пока не пользуется 
популярностью прежде всего из-за отсутс-
твия самих самолетов: в 2010 году их было 
выпущено всего семь штук.

Компания, которая специализируется на российской авиатехнике,— «Волга-Днепр-
Лизинг». Правда, она занимается одним типом самолетов (Ил-76ТД-90ВД) и обес
печивает потребности лишь одного заказчика — группы компаний «Волга-Днепр». 
При этом компания освоила ряд «авиастроительных» компетенций — сама занима-
лась поиском и привлечением поставщиков, взаимодействовала с конструкторским 
бюро, сертификационными органами, а авиазавод (Ташкентское авиационное про-
изводственное объединение имени Чкалова) лишь собирал самолеты. «В свое время 
мы обратились ко всем эксплуатантам Ил-76 с предложением принять участие в про-
екте модернизации этого самолета, но никто не согласился, поскольку риски были 
слишком высоки. При этом стоимость нового самолета сейчас составляет порядка 
$60 млн, тогда как эксплуатируемые старые 76-е можно купить за $3–5 млн»,— рас-
сказывает гендиректор «Волга-Днепр-Лизинг» Андрей Пахомов. Таким образом, ком-
пания сама построила три самолета (третий был поставлен уже через схему покупки 
у ОАО «ОАК-Транспортные самолеты» в мае 2010 года), еще два находятся в произ-
водстве. «Эти машины, в отличие от старых Ил-76, соответствуют современным меж-
дународным авиационным требованиям и допущены к полетам в США и страны Евро-
пы без ограничений»,— подчеркивает господин Пахомов. По его словам, компания 
пока не стремится заниматься другими проектами, хотя внимательно изучает вопрос 
о производстве новой модификации — Ил-476, программа которого сейчас разраба-
тывается в ОАК. Однако пока продукт не обрел своих окончательных технических ха-
рактеристик, просчитать его экономику сложно.

Поддержим отечественных производителей

Продукция отечественного авиа-
прома пока не пользуется популяр-
ностью прежде всего из-за отсутс-
твия самих самолетов: в 2010 году 
их было выпущено всего семь штук  
ФОТО ОлегА ХарсеевА

инвестиции
(Окончание. Начало на стр. 20)

В обратном случае, например при ли-
зинге строительной техники, пик выруч-
ки зачастую приходится на начальный пе-
риод. Часто строительную технику приоб-
ретают под конкретные контракты. С тече-
нием времени, скорее всего, неизбежен 
простой техники по разным причинам — 
выручка падает. В таких условиях лучше 
выбирать убывающие платежи, тем более 
они наиболее выгодны.

Хотя формально цена лизинга при убы-
вающем графике ниже, чем при равномер-
ном, это вовсе не значит, что итоговый эко-
номический эффект для предприятия бу-
дет выше именно при убывающем графи-
ке. Одно из основных преимуществ ли-
зинга — это использование долгосрочных 
заемных средств. При этом компания име-
ет возможность открывать кредитные ли-
нии для развития своего основного вида 
деятельности, а также с максимальной эф-
фективностью инвестировать собствен-
ные финансовые ресурсы в продукты и ус-
луги, приносящие наибольшую прибыль. 
То есть если проекты предприятия прино-
сят прибыль 25% в год, а процентная став-

ка по лизингу — 14%, то очевидно, исполь-
зование лизинга выгодно для предпри-
ятия вне зависимости от графика плате-
жей. «Юниаструм Лизинг» в своей прак
тике старается максимально гибко подхо-
дить к составлению графиков платежей. 
Возможны поквартальные платежи, до-
вольно востребованы сезонные корректи-
ровки платежей. Такие графики учитыва-
ют интересы лизингополучателей, чья вы-
ручка зависит от сезонного фактора.

На чьем балансе?
Обычно предмет лизинга учитывается 
на балансе лизингодателя, соответствен-
но, лизингодатели сами платят и налог на 
имущество, включая его в сумму лизинго-
вых платежей. Однако закон предусматри-
вает право учета предмета лизинга и на ба-
лансе лизингополучателя. С точки зрения 
цены лизинга иногда это может давать 
экономию за счет налога на имущество. 
Налог на имущество является региональ-
ным налогом — его ставки различаются 
в разных регионах. В регионах, где сосре-
доточено большинство федеральных ли-
зингодателей (Москва, Санкт-Петербург), 
действуют максимальные ставки налога 
на имущество — 2,2%. Действующим зако-

нодательством предусмотрено, что налог 
на имущество предприятий зачисляется 
в бюджет только по месту нахождения ор-
ганизации. Таким образом, если предпри-
ятие-лизингополучатель находится в низ-
коналоговых регионах, например в Кал-
мыкии, или имеет право на налоговые 
льготы в своем регионе (например, в Ка
лининградской области), для него имеет 
смысл учитывать предмет лизинга на сво-
ем балансе. Особенно это оправданно при 
крупных лизинговых сделках, где эконо-
мия даже в 1–2% от цены имущества в год 
составляет значительные суммы. Основы-
ваясь на возможностях, предоставленных 
законодательством, «Юниаструм Лизинг» 
дает возможность учета предмета лизинга 
на балансе лизингополучателя, если это 
необходимо и более выгодно клиенту.

В регионах могут быть установлены 
и другие налоговые льготы для предпри-
ятий, осуществляющих инвестиции в ос-
новные средства. Поэтому в каждом слу-
чае необходимо оценить целесообразность 
учета на балансе лизингодателя или лизин
гополучателя с точки зрения доступных в 
каждом регионе налоговых льгот.

Тимур Бойтемиров, генеральный 
директор «Юниаструм Лизинг»

Сравнительный выбор


