
14     Вторник 2 сентября 2014 №156     Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      kommersant.ru

деловая авиация 

— инфраструктура —

В России принято считать, что если 
стоимость одного перелета в бизнес-
авиации выражается пятизначным 
числом в долларах, то компании, ра-
ботающие в этом сегменте, имеют 
сверхприбыль и готовы безоглядно 
инвестировать любые деньги, опе-
режая спрос. Но это далеко не так. Де-
ловая авиация, как и любой другой 
бизнес, подчиняется законам рента-
бельности. Поэтому только когда 
спрос из экономической формулы 
Адама Смита стал рождать предло-
жение, отечественные компании на-
чали поэтапно развивать комплексы 
наземного обслуживания — единст-
венный в российских реалиях отра-
слевой бизнес, требующий первона-
чальных собственных вложений, ло-
комотив отрасли. Критическая масса 
потребительского спроса набрана, а 
значит, на рынке — в Москве и реги-
онах — появляются новые игроки и 
здоровая рыночная конкуренция. 
Важный критерий жизнеспособно-
сти для любого сектора экономики.

 Московская конкуренция
Без преувеличения главным из того, 
что происходило в последние годы 
на российском рынке наземного об-
служивания, стало оживление на 
рынке Москвы: здесь появились сра-
зу несколько новых игроков и мас-
штабных проектов. Фактор притяже-
ния Москвы прост: по разным оцен-
кам на ее долю приходится 80-90% 
всех рейсов бизнес-авиации в стране.

На протяжении многих лет пра-
ктически монопольное положение 
на рынке наземных услуг, оказывае-
мых пассажирам и судам деловой 
авиации, занимает Внуково-3. Этому 
есть объяснение:  акционеры 
VIPPORT, оператора Внуково-3, не 
побоялись длинных инвестиций и 
вложились в создание первого на-
стоящего FBO в России. В итоге на 
территории аэропорта работает сов-
ременный терминал, к которому 
прилагаются ангарный комплекс и 
центр линейного обслуживания 
JetAviation. Правда, стоимость обслу-
живания здесь высокая даже по срав-
нению с Европой, а из-за того что аэ-
ропорт имеет правительственный 
статус, бизнес-пассажирам нередко 
приходится пропускать литерные 
борты и стоять в очереди на вылет.

Первым сильным игроком, попы-
тавшимся нарушить практически 
монопольное положение Внуково-3, 
стала компания «Авиа Групп», по-
строившая в аэропорту Шереметье-
во комплексную инфраструктуру 
для деловой авиации. Двухэтажный 
терминал, два современных отапли-
ваемых ангара общей площадью 
15 тыс. кв. м, база техобслуживания 
— все это говорило о солидном заде-
ле на будущее. Однако в текущем го-
ду санкции США против ряда рос-
сийских граждан коснулись бизнес-
мена Геннадия Тимченко, который, 
по неофициальным сведениям, яв-
ляется владельцем «Авиа Групп». Си-
туация вокруг «Авиа Групп», кото-
рой, по неподтвержденной инфор-
мации, западные партнеры закрыли 
ряд счетов, вынудила господина 
Тимченко продать авиационный 

бизнес. Информация о том, что быв-
ший совладелец нефтетрейдера 
Gunvor продал головную компанию 
«А-Групп», которая владеет 74% ак-
ций «Авиа Групп» и 70% акций «Авиа 
Групп Норд» (бизнес-терминал в Пул-
ково), появилась только в июне, од-
нако сама сделка была завершена 
еще в марте. Впрочем, источники на 
рынке сомневаются в том, что Генна-
дий Тимченко продал авиационный 
бизнес «на сторону»: в сделке не уча-
ствовали ни Николай Шамалов (сов-
ладелец бизнес-терминала в Пулко-
во), ни Аркадий и Борис Ротенберги, 
претендующие на контроль над аэ-
ропортом Шереметьево. Под чей 
контроль перешел бизнес «Авиа 
Групп» и переходил ли он вообще, ве-
роятно, покажет время.

Туманные перспективы развития 
терминала в Шереметьево под руко-
водством новых собственников от-
нюдь не говорят о снижении привле-
кательности Шереметьево для дело-
вой авиации. Как не указывают они 
и на ослабление конкурентной борь-
бы за очень привлекательный мос-
ковский рынок. Подтверждением то-
му стали неожиданные перемены в 
центре деловой авиации в Домоде-
дово. В мае в старейшем терминале 
бизнес-авиации сменились собст-
венники: на смену ГК «Авком» при-
шел абсолютно новый игрок на рын-
ке наземного обслуживания компа-
ния Domodedovo Business Aviation 
Center (DBAC). Ее владельцы — груп-
па частных инвесторов, в собствен-
ности которых есть профильный ак-
тив — оператор деловой авиации 
«Сфера Джет». Новые владельцы, ко-
торые сразу дали понять, что терми-
нал в Домодедово не будет служить 
интересам исключительно «Сферы 
Джет», уже частично реализовали 
масштабные планы развития цент-
ра. Первый этап — косметический 
ремонт существующего терминала 
— завершен всего через четыре меся-
ца после прихода новых собственни-
ков. К 2016 году в DBAC будут постро-
ен новый стильный терминал, об-
устроена прилегающая территория, 
а также решена проблема дефицита 
мест для стоянки бизнес-джетов в 
Москве за счет строительства допол-
нительного ангара. Общий объем 
инвестиций превысит $10 млн.

Кстати, в случае с Domodedovo 
Business Aviation Center интересен 
сам подход к построению бизнеса, в 
результате которого терминал пере-
тянет минимум одну треть москов-
ского трафика. Дело в том, что новые 
владельцы терминала в Домодедово 
планируют реализовать лучшие пра-
ктики США и Европы, когда в одном 
FBO работают несколько альтерна-
тивных операторов наземного об-
служивания — хендлеров. В миро-
вой практике они предлагают пол-
ный набор услуг «из одних рук», это 
гарантирует возможность выбора, 
высокое качество и гибкое ценоо-
бразование. Именно это и планиру-
ют реализовать в DBAC: привлечь 
разных хендлеров, кейтеринговые 
компании, что закономерно приве-
дет к развитию качества предостав-
ляемых услуг, как на территории са-
мого FBO, так и, возможно, во всем 
Московском авиаузле.

Эксперты склонны положитель-
но оценивать приход нового игрока 
на несколько застоявшийся москов-
ский рынок.

«У новых собственников DBAC по-
явился реальный шанс если не стать 
лидером в Москве, то серьезно укре-
пить свои позиции,— уверен Дмит-
рий Петроченко, собственник меди-
апроекта Bizavnews.ru.— Самые 
главные козыри DBAC — отсутствие 
слотирования и возможность пер-
ронного развития. И если раньше 
множество российских владельцев 
джетов предпочитали держать свои 
суда вне Москвы, например в При-
балтике, то сейчас неблагоприятный 
политический фон уже вносит свои 
коррективы. Наши соотечественни-
ки просто перестраховываются и 
уже ориентируются на отечествен-
ные комплексы, в том числе DBAC».

Иван Веретенников, владелец 
аналитического агентства Upcast, на-
зывает ряд условий, при которых До-
модедово может перетянуть часть 
пользователей из других аэропортов 
Москвы.

«Особый интерес вызывает но-
вый 

”
Джет-центр“ в Домодедово. Он 

основан на старейшем в России и за-
служенном терминале 

”
Авком-Д“, 

который в крайнее время не отли-
чался рекордными показателями. 
Тем не менее новые владельцы наме-
рены в корне изменить расстановку 
сил в Московском авиаузле. Отсутст-
вие слотов, новая прямая автомаги-
страль и привлекательные цены на 
обслуживание должны помочь свер-
шению их амбициозных планов».

Не остается в стороне и бывший 
собственник терминала в Домодедо-
во ГК «Авком», которая к 2015 году 
планирует открыть центр деловой 
авиации на аэродроме в Раменском. 
Отличительной чертой проекта ста-
нет использование модульных кон-
струкций для возведения термина-
ла, ангара и техцентра. Это позволит 
сэкономить время и оптимизиро-
вать расходы. Открытым, правда, 
остается вопрос о транспортной до-
ступности ввиду удаленности аэро-
порта от Москвы и привязка самого 
Раменского к военным и испыта-
тельным полетам. 

А вот история со строительством в 
Кубинке первого в России центра 
бизнес-авиации, независимого от 
большой гражданской авиации, по-
ка не получила продолжения. «На-
фта-Москва» Сулеймана Керимова, 
бодро рапортовавшая в 2010 году о 
возведении FBO в аэропорту двойно-
го базирования Кубинка к лету 2014 
года, хранит молчание.

Региональный дефицит
Так сложилось, что говоря об инфра-
структуре для бизнес-джетов в рос-
сийских регионах, часто употребля-
ется приставка «слабая». Виной тому 
вялый интерес бизнеса к полетам в 
регионы. В этом смысле бизнес-ави-
ация является отражением экономи-
ческой развитости страны — дело-
вые пассажиры летают только туда, 
где работает их бизнес, и крутятся 
деньги. И это беда не бизнес-авиа-
ции, что в России она по-прежнему 
сосредоточена в Москве, а в регио-
нах бизнес-трафик размазан тонким 
слоем, в основном в городах с круп-
ными промышленными и финансо-
выми предприятиями. «В основном 
попытки создать классический в за-
падном понимании FBO возникают 
только в крупных городах, где есть 
трафик, — рассказывает Иван Вере-
тенников из Upcast. — Посмотрев на 
них, легко решить дилемму курицы 

и яйца: инфраструктура появляется 
в тех местах, где она нужна, и не ина-
че. От возникновения первокласс-
ных условий для обслуживания дже-
тов их владельцы не ринутся в город, 
где нет интереса для их бизнеса».  
Нет ничего удивительного, что игро-
ки рынка деловой авиации не жела-
ют инвестировать «длинные» деньги 
в туманные региональные перспек-
тивы. Впрочем, Дмитрий Петрочен-
ко из Bizavnews.ru видит еще одну 
причину нежелания участников 
рынка развивать комплексы назем-
ного обслуживания в регионах.

«Бизнес-авиацию относят к фа-
культативным источникам дохода 
любого аэропорта: что может дать 
бизнес-джет, например, в сравнении 
с чартерным Boeing 767? Ничего,— 
рассуждает господин Петроченко.— 
Ставки аэропортовых сборов для 

”
малышей“ джетов очень малень-

кие, требования по хендлингу весь-
ма специфические, да и заявки на 
выполнение полетов могут вполне 
совпасть с высоким трафиком регу-
лярной авиации. Поэтому все аэро-
порты, которые мы определили как 

”
дальше Урала“, ведут весьма непо-

нятную политику в отношении раз-
вития этого сегмента».

Впрочем, инфраструктура для об-
служивания бизнес-авиации в реги-
онах все же имеется. Наиболее раз-
вита она в Санкт-Петербурге, Сочи, а 
также крупных промышленных 
центрах Урала, Западной Сибири, Та-
тарстана. В 2014 году главным по на-
земному обслуживанию в регионах, 
без сомнения, стал центр деловой 
авиации в столице XXII  зим-
них Олимпийских игр Сочи, обслу-
живший только в период с 6 по 9 фев-
раля более 300 бизнес-джетов. Всего 
же, по данным информагентств, 
управляющая аэропортом Сочи ком-
пания «БазэлАэро», открывшая FBO в 
Сочи годом ранее, получила более 
650 заявок на обслуживание част-
ных самолетов. Благодаря резко воз-
росшему бизнес-трафику аэропорту 
удалось заработать около $42 млн — 
более половины дохода, полученно-
го за 2012 год основным аэропортом.

Один из самых экономически 
сильных регионов России — Казань 
— также развивает инфраструктуру 
для деловой авиации, делая акцент 
на техподдержку воздушных судов. 
Главный город Урала Екатеринбург 
недавно обзавелся роскошным VIP-
терминалом, отреставрировав двух-
этажное историческое здание аэро-
вокзала. К услугам пассажиров — ре-
сторан, бар, магазин Duty Free и даже 
каминная с сигарной комнатой. В аэ-
ропорту действует гибкая система 
ценообразования — например, VIP-
карты сроком на год. Стоимость са-
мой дорогой платиновой карты со-
ставляет $7,7 тыс., в эту стоимость за-
ложены неограниченное число по-
сещений терминала и бесплатная 
парковка, а самая «бюджетная» карта 
— на 15 посещений — обойдется 
пассажиру в $3 тыс. в год.

Карта распределения комплексов 
наземного обслуживания ясно сви-
детельствует о том, что инфраструк-
тура появляется там, где это действи-
тельно нужно бизнесу. Пройдет нем-
ного времени, и в стране появится 
столько терминалов и ангаров, 
сколько нужно для поддержания су-
ществующего парка частных самоле-
тов. И не стоит питать иллюзий по 
поводу привлекательности инвести-
ций в инфраструктуру в масштабах 
страны: отсутствие спроса делает 
предложение бессмысленным.

Анна Назарова

Баланс спроса  
и предложения
Инфраструктура для деловой авиации, 
как и любой другой бизнес, появляется только 
при наличии спроса. Поэтому не стоит ждать 
тотального развития наземного обслужива-
ния по всей стране. Ни сейчас, ни позднее.

 
— индустрия —

Рейтинг наиболее попу-
лярных терминалов дело-

вой авиации в 2013 году практиче-
ски не изменился. Согласно стати-
стике Eurocontrol, в 2013 году Внуко-
во-3 сохранил лидерство по средне-
му количеству вылетов в день (30,5). 
На втором месте Шереметьево (7,3), 
далее Пулково (5,4), Домодедово 
(3,8), Остафьево (0,9) и Адлер (0,9).

На международных маршрутах 
приоритетные направления не ме-
няются годами.

«Наиболее активно рейсы деловой 
авиации выполняются между Мо-
сквой и такими европейскими стра-
нами, как Франция, Италия, Герма-
ния, в летние месяцы к популярным 
маршрутам можно также отнести Тур-
цию,— рассказывает Андрей Степа-
нюк, генеральный директор Domode-
dovo Business Aviation Center.— На-
пример, согласно статистике нашего 
FBO, летом 2014 года самым востребо-
ванным направлением стала Ницца, 
на которую пришлось 12% от общего 
числа рейсов, обслуженных Domode-
dovo Business Aviation Center».

Санкции США и Европы в отно-
шении России несколько ухудшают 
картину: хотя нельзя категорично ут-
верждать, что политическая ситуа-
ция напрямую влияет на состояние 
российского рынка деловой авиа-
ции, однако в последние месяцы на-
блюдается небольшое — на 5–7% — 
снижение летной активности.

Российские пассажиры по-преж-
нему выбирают вместительные биз-
нес-джеты, но для полетов на ближ-
них маршрутах нередко фрахтуются 

самолеты малого класса. Так, по дан-
ным FBO Domodedovo Business 
Aviation Center, наиболее востребо-
ванными классами самолетов дело-
вой авиации летом 2014 года стали 
средние бизнес-джеты («однокласс-
ники» Challenger 300) — 37%, боль-
шие («одноклассники» Legacy 600) — 
36% — и малые («одноклассники» CJ) 
— 20% — самолеты. Этот недавний 
тренд объясняется не столько жела-
нием сэкономить на перелетах на 
ближних маршрутах, сколько прито-
ком новых пассажиров — предпри-
нимателей среднего звена.

Прекрасное далеко?
Менее оптимистичными, чем в 
прежние годы, стали и прогнозы раз-
вития рынка деловой авиации. Ка-
надский самолетостроитель Bombar-
dier Aerospace, известный самыми 
позитивными оценками о будущем 
отрасли, пересмотрел в 2014 году 
20-летний прогноз по рынку в сторо-
ну понижения спроса на новые биз-
нес-джеты. Согласно ему, в период с 
2014 по 2033 год в мире будет постав-
лено 22 тыс. новых бизнес-джетов 
стоимостью $617 млрд. Годом рань-
ше Bombardier оценивал потенциал 
рынка на 2 тыс. самолетов больше, 
что в денежном выражении состав-
ляло дополнительно $33 млрд. В бли-
жайшие два десятилетия основны-
ми регионами спроса станут США, 
Европа и Китай, на долю которого 
придется 2225 самолетов. Верность 
этих прогнозов проверит время, по-
ка же остается забыть о раздутых 
портфелях заказов на бизнес-джеты 
и окончательно смириться с эпохой 
сдержанного оптимизма.

Анна Назарова

Эпоха сдержанного 
оптимизма
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Bombardier 
Aerospace 

бизнес-джетов
180

Gulfstream 
Aerospace 

бизнес-джета
144

Cessna Aircraft  
бизнес-джетов
139

Embraer
бизнес-джетов
119

Dassault Falcon 
бизнес-джетов
77

Bombardier 
Global 5000

62
Embraer 
Phenom 300

60
Bombardier 
Challenger 300

55
Dassault 
Falcon 7X

43
Cessna CJ4
33

ТОП-5 САМЫХ ПОПУЛЯРНЫХ БИЗНЕС-ДЖЕТОВ, ВЫПУЩЕННЫХ В 2013 ГОДУ 
ИСТОЧНИК: 2013 GAMA GENERAL AVIATION STATISTICAL DATABOOK& 2014 INDUSTRY OUTLOOK.

 

3875
Европа
1550

ПРОГНОЗ ПОСТАВОК БИЗНЕС-ДЖЕТОВ ПО РЕГИОНАМ ДО 2023 ГОДА (ШТ.)
ИСТОЧНИК: BOMBARDIER BUSINESS AIRCRAFT MARKET FORECAST 2014–2033. 

США Китай
950

Индия
355

Россия
520

Ближний 
Восток 

380
Латинская 
Америка 

940

ВКЛАД ДЕЛОВОЙ АВИАЦИИ В ЭКОНОМИКУ
ИСТОЧНИК: 2013 GAMA GENERAL AVIATION STATISTICAL DATABOOK& 2014 INDUSTRY OUTLOOK; EUROPEAN BUSINESS AVIATION ASSOCIATION.

Ежегодный вклад деловой авиации 
в американскую экономику 

$ млрд150
Ежегодный вклад деловой авиации 
в европейскую экономику 

$ млрд20
Рабочих мест дает ежегодно 
деловая авиация США 

млн1,2


