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— регионы —

Авиация в зачаточном 
состоянии
«На Урале, в Сибири и на Дальнем 
Востоке местная авиация нахо-
дится в зачаточном состоянии, а 
точнее, в остаточном после совет-
ской эпохи,— пояснил президент 
ВК ”Аэросоюз“ Александр Клим-
чук.— Аэродромы, оставшиеся с 
тех времен, полуразрушены, парк 
техники давно выработал свой ре-
сурс — это вертолеты Ми-2, Ми-8, из 
самолетов — почти музейные ”ку-
курузники“. В Якутске на полет на 
вертолете нужно записываться за 
несколько недель».

Но и ближе к Москве дела об-
стоят не лучше. Жителям Ярослав-
ской области, чтобы отправиться 
отдыхать в Геленджик или Сочи на 
самолете, сначала приходится ле-
теть в Петербург. По словам губер-
натора Ярославской области Сер-
гея Ястребова, в настоящее время 
в регионе осуществляется регуляр-
ное авиационное сообщение с Пе-
тербургом с частотой три рейса в 
неделю зимой и четыре рейса в не-
делю летом.

«В ближайшие три-пять лет, со-
гласно бизнес-плану развития яро-
славского аэропорта Туношна, пла-
нируется организовать регуляр-
ное авиасообщение с Архангель-
ском, Воркутой, Ухтой, Сочи, Ге-
ленджиком, а также с Республи-
кой Крым»,— пояснил господин 
Ястребов. Губернатор отметил, что 
для раскатки всех востребованных 
воздушных линий на первоначаль-
ном этапе потребуется бюджетное 
софинансирование.

Есть надежда?
Если есть спрос, то предложение не 
должно заставить себя ждать — та-
ковы законы любого рынка услуг. 
Поэтому и власти страны, и мест-
ные бизнесмены, а также крупные 
девелоперы и инвесторы наконец-
то начали обращать внимание на 
практически неосвоенный сектор 
рынка — внутрирегиональные 
авиаперевозки.

По данным руководителя пресс-
службы Минтранса РФ Тимура Хик-
матова, в прошлом году был успеш-
но реализован пилотный проект 
развития региональных авиапе-
ревозок в Приволжском федераль-
ном округе, в рамках которого пря-
мыми авиамаршрутами были свя-
заны все 14 столиц субъектов окру-
га. Шесть авиакомпаний выполни-
ли почти 11 тыс. рейсов, после че-
го было принято решение о про-
должении этого проекта в течение 
ближайших трех лет.

После этого были реализованы 
и программы субсидирования ави-
аперевозок и в других регионах, 
благодаря чему перелеты внутри 
России стали более доступными. 
«Уже в текущем году рост перевозок 
на внутренних линиях существен-

но опередил темпы роста на между-
народных и составил 15%,— пояс-
нили в пресс-службе Минтранса.— 
В 2013 году было реализовано пять 
программ субсидирования регио-
нальных авиаперевозок, их сово-
купный бюджет составил порядка 
7,5 млрд руб., что позволило допол-
нительно перевезти около 1,15 млн 
пассажиров и открыть более 80 но-
вых маршрутов».

По данным Московского авиа-
ционного узла, в 2013 году наибо-
лее динамично развивалось авиа-
ционное сообщение в таких горо-
дах, как Анапа, где рост пассажи-
ропотока составил 26,1% за год, Ка-
зань (+24,2%), Нижний Новгород 
(+22,8%), Челябинск (+21%). Одна-
ко остается еще масса неосвоен-
ных регионов, которые требуют 
пристального внимания как со 
стороны властей, так и со стороны 
инвесторов.

Кто еще готов
Самый большой потенциал для ин-
вестиций имеют средние аэропор-
ты с пассажиропотоком 1–1,5 млн 
человек, такие как Кольцово (Ека-
теринбург), Толмачево (Новоси-
бирск), Пашковская (Краснодар), 
Адлер (Сочи), Емельяново (Красно-
ярск), Курумоч (Самара), аэропорт 
Новый в Хабаровске, а также авиа-
ционные узлы в Казани, Иркутске, 
Тюмени, Сургуте, Перми, Челябин-
ске, Омске и Южно-Сахалинске.

По словам начальника отдела 
стратегического консалтинга ком-
пании JLL Юлии Никуличевой, на 
Урале, в Сибири и на Дальнем Вос-
токе уже началось активное раз-
витие аэропортовых комплексов. 
Правда, зачастую речь идет не о воз-
ведении новых аэропортов, а о мо-

дернизации и расширении уже су-
ществовавших комплексов.

Стимулом к развитию аэропор-
тов обычно выступает проведение 
крупных мероприятий, напри-
мер саммита АТЭС, Универсиады, 
Олимпиады, грядущего чемпиона-
та мира по футболу, а также смена 
собственников предприятия.

Полоса препятствий
Однако на пути развития местной 
авиации возникает масса преград, 
в первую очередь финансовых. 
«Нужно создавать благоприятный 
инвестклимат, возможно, субси-
дировать инфраструктурные объ-
екты,— считает Александр Клим-
чук.— Если бы местные власти взя-
лись предоставлять необходимые 
участки, дотировать некоторое ко-
личества часов налета, то вертолет-
ное и авиасообщение развивалось 
бы быстрее».

Немалую роль играет и нагрузка 
на внутренние воздушные линии, 
так как их недостаточная загрузка 
повышает «себестоимость кресла» 
и следом — цены на билеты. «В во-
просе установления конкуренто-
способного тарифа огромную роль 
играют федеральные програм-
мы софинансирования авиапере-
возок, а также региональные про-
граммы субсидирования»,— гово-
рит Сергей Ястребов.

Александр Климчук считает, что 
в среднем перелет в регионах дол-
жен обходиться пассажирам не бо-
лее чем в 3 тыс. рублей на челове-
ка. «Как добиться этой цены — за 
счет дотаций регионов или реали-
зации какой-либо государственной 
программы — вопрос пока откры-
тый»,— разводит руками эксперт.

А губернатор Ярославской обла-
сти заявил, что считает справедли-
выми те цены, по которым потен-
циальные покупатели авиабиле-

тов готовы их приобретать. Однако 
конкретной цифры не назвал.

А что дешевле?
Помимо аэропортов частные ин-
весторы начали развивать в регио-
нах вертолетное сообщение, кото-
рое уже пользуется большой попу-
лярностью. «При небольшом коли-
честве аэродромов, создание кото-
рых довольно затратно, уместнее 
развивать вертолетное сообщение, 
ведь вертолет может приземлить-
ся на любую площадку»,— считает 
Александр Климчук.

Однако не стоит забывать, что 
цена полета в расчете на пассажиро-
километр или на единицу массы пе-
ревозимого груза у вертолета выше, 
чем у самолета. Кроме того, и сами 
вертолеты дороже самолетов на 30–
40%, особенно если делать ставку на 
более комфортную технику запад-
ного производства. «Это не касает-
ся, правда, самой популярной у нас 
марки Robinson, вертолеты кото-
рой по стоимости и по цене переле-
та сопоставимы с самолетами,— го-
ворит господин Климчук.— Но ше-
сти-восьмиместный вертолет, на-
пример, марки Agusta действитель-
но стоит в два-три раза дороже само-
лета Caravan». Правда, срок окупае-
мости вертолетного центра состав-
ляет пять-шесть лет, а вот у аэродро-
ма он равен десяти годам.

Как утверждают эксперты Luft-
hansa и других ведущих авиаком-
паний, пороговое значение пасса-
жиропотока, при котором аэропорт 
выходит на безубыточный уровень, 
составляет не менее 500 тыс. пасса-
жиров в год. Это означает, что даль-
нейшее развитие местное авиасо-
общение получит только благодаря 
дотациям со стороны властей. Или 
других щедрых дарителей.

Мария Лукина,  
Марта Савенкоцц

Им бы в небо

— стратегия —

Да и федеральный бюд-
жет в среднесрочной 

перспективе не выглядит на 100% 
неуязвимым. Первый риск тради-
ционный — цены на нефть. В сен-
тябре они быстро пошли вниз и 
оказались на минимальном за два 
с лишним года уровне — около $95 
за баррель Brent. Впрочем, ожи-
дать долгосрочного падения ни-
же $85, видимо, не стоит: на этом 
уровне балансируется бюджет Сау-
довской Аравии, а чуть ниже нахо-
дится точка безубыточности мно-
гих новых проектов добычи нетра-
диционной нефти. Так что просто 
по этой причине — особенно учи-
тывая значительное ослабление 
рубля — никаких особых проблем 
с исполнением российского бюд-
жета не будет. Второй риск менее 
привычный — квазигосударствен-
ный долг. Если государство примет 
на себя обязанность обслуживать 
внешние заимствования компа-
ний с большой долей госучастия 
(это теоретически возможно в слу-
чае продолжительного действия 
западных санкций и гипотетиче-
ских пока ограничений доступа к 
азиатским рынкам капитала), уро-
вень внешнего госдолга внезапно 
из пренебрежимо малого станет 
достаточно высоким.

Комбинация «дешевая нефть 
плюс отсутствие доступа к финан-
совым рынкам плюс слухи об огра-
ничениях на движение капитала и 
конфискации собственности» спо-
собна в течение считаных месяцев 

обнулить международные резер-
вы, привести к девальвации рубля 
произвольной глубины, гиперин-
фляции и непредсказуемым соци-
альным последствиям. Впрочем, 
буквы «К» в значении «катастро-
фа» в современной российской аз-
буке экономической политики по-
ка нет. Пока ситуация выглядит от-
носительно управляемой, а реше-
ния, способные вызвать в стране 
настоящую панику, пока, кажется, 
останавливаются на дальних под-
ступах к Белому дому.

Впрочем, то, что, например, об-
суждение возвращения налога 
с продаж оказалось затяжным, а 
«проработанный» список при вве-
дении продовольственных контр-
санкций нанес целый ряд ударов 
и по отечественной пищевой про-
мышленности, и по сельскому хо-
зяйству, и по здоровью российских 
граждан и привел к скачку продо-
вольственных цен, свидетельству-
ет: риск саморазрушительных ре-
шений, а значит, и сценария «К» от-
личен от нуля.

Иллюзия буквы «А»
Главный тренд 2014 года — курс 
на ускоренное развитие эконо-
мического сотрудничества с Ки-
таем и вообще с Азиатско-Тихоо-
кеанским регионом. Свершилось 
то, о чем так долго мечтали даль-
невосточные элиты и говорили 
экономгеографы-теоретики. Рос-
сийские ресурсы рано или позд-
но должны были встретиться с 
потребителями в самом быстро-
растущем и самом густонаселен-

ном регионе мира. На бумаге все 
очень гладко: освоение труднодо-
ступных месторождений углево-
дородов Сибири и Дальнего Вос-
тока на гарантированные доходы 
от экспорта в КНР и другие страны 
Азии. Дополнительный спрос на 
продукцию российской металлур-
гии, машиностроения и стройин-
дустрии. Освоение практически 
пустующих территорий за Байка-
лом. Шанс на экономический бум 
в Приморье — регион по динами-
ке десятилетиями отставал от со-
седних Японии, Южной Кореи и 
северных провинций КНР.

Если до китайского контракта 
«Газпрома» все это выглядело ско-
рее мечтами, то теперь буква «А» 
(Азия) получила шанс занять дос-
тойной место в российской эко-
номполитической азбуке. Есть, 
правда, риск, что поворот на Вос-
ток опоздал на пару десятилетий. 
Экономика КНР, очень возможно, 
как раз подходит к моменту серь-
езного замедления. Экономисты 
говорят о возможности и «мяг-
кой», и «жесткой» посадки, о том, 
что накопившиеся диспропорции 
(в частности, в результате чрезмер-
ных инвестиций в жилищный и 
инфраструктурный сектор) чре-
ваты прорывов нескольких пузы-
рей. О том, что экспортная модель 
развития себя исчерпала, а стиму-
лировать внутренний спрос не по-
лучается. А демографы еще и на-
поминают, что политика «одна се-
мья — один ребенок» уже приво-
дит к старению населения. В об-
щем, уже через несколько лет — 

примерно одновременно с тем, 
когда газопровод «Сила Сибири» 
будет наконец построен,— спрос 
на энергоносители в Азии может 
стабилизироваться.

Еще один риск, связанный с по-
воротом на Восток, тоже демогра-
фический, только уже чисто рос-
сийский. Масштабные инвестици-
онные проекты требуют трудовых 
ресурсов, значительной миграции 
из центральных районов страны в 
почти не освоенные регионы. Их 
избыток имеется, по сути, лишь на 
Северном Кавказе, далеко не факт, 
что качество жизни на Дальнем 
Востоке устроит потенциальных 
мигрантов, а их трудовые навыки 
— потенциальных работодателей. 
Впрочем, если судить по опыту Ав-
стралии — она, по сути, уже стала 
сырьевым придатком Азии, мас-
штабный сырьевой экспорт возмо-
жен при относительно малой миг-
рации, за счет высочайшей автома-
тизации горнодобывающей про-
мышленности и транспорта.

Риск, на который идут россий-
ские власти с буквой «А», может 
быть и оправдан — в конце кон-
цов, прогнозы относительно оста-
новки роста в Китае уже не раз 
оказывались неверными. Но од-
ной ее для того, чтобы вернуть 
Россию на траекторию устойчиво-
го роста экономики, все же недо-
статочно. Необходима нормализа-
ция отношений с Западом, деэска-
лация ситуации на Украине, а так-
же реализация наконец програм-
мы четырех «И».

Максим Кваша

Курс на поворот

— партнерство —

Развитие государственно-частно-
го партнерства (ГЧП) станет одной 
из главных тем обсуждения на Сочин-
ском форуме. В 2013 году средний 
уровень развития ГЧП в субъектах со-
ставил всего 35%. В течение четырех 
лет страна должна совершить гло-
бальный прорыв, увеличив сегодня-
шний показатель почти в два раза.

Проекты нулевого уровня
Формально большинству субъектов спра-
виться с правительственным наказом бу-
дет достаточно просто, но не из-за того, 
что темпы развития внезапно станут га-
лопирующими, а потому, что в некото-
рых регионах участие в проектах ГЧП 
оценивается как нулевое. «В прошлом 
году в ряде субъектов было по одному-
два проекта, и те до сих пор не реализо-
ваны,— объясняет партнер группы ком-
паний vvCube Вадим Ткаченко.— Есть ре-
гионы, где государственно-частное парт-
нерство только начинают изучать, и здесь 
о совместных проектах бизнеса и госу-
дарства слышали только в теории. В та-
ких регионах даже при одном проекте 
можно достичь результата не в 64%, а сра-
зу в 100%». Однако вопрос в том, смогут 
ли подобные субъекты реализовать да-
же один проект, пока остается открытым. 
«Первые шаги, безусловно, самые труд-
ные и самые масштабные.

Однако при наличии политической 
воли регионы смогут за 12–18 месяцев 
разработать и принять необходимые до-
кументы, опосредующие создание бла-
гоприятной среды в сфере государствен-
но-частного партнерства и регламенти-
рующие процедуры подготовки и реали-
зации проектов. Намного сложнее будет 
подготовить и успешно реализовать пи-
лотные проекты. Наш опыт показывает, 
что это главный камень преткновения, о 
который спотыкаются региональные чи-
новники»,— рассказывает управляющий 
партнер адвокатского бюро «Качкин и 
партнеры» Денис Качкин. Кроме того, до-
бавляет генеральный директор Unicorn 
Group Дмитрий Симагин, низкий уро-
вень развития ГЧП в субъектах не всегда 
вызван отсутствием проработанности во-
проса на уровне региональных админис-
траций. «Необходима слаженная финан-
сово-правовая система регулирования го-
сударственно-частного партнерства от фе-
дерального уровня до муниципалитетов, 
включая все соответствующие отрасли за-
конодательства, и, как следствие, уверен-
ное отношение к данному формату со сто-
роны рынка частных инвестиций»,— счи-
тает господин Симагин. Между тем про-
ект закона о ГЧП на федеральном уровне, 
до сих пор не прошедший второе чтение, 
по-прежнему сырой, поэтому частная сто-
рона зачастую действительно до конца не 
понимает экономики проектов, а усло-
вия, которые выдвигает бизнес, не всегда 
приемлемы для государства.

Впрочем, больших надежд на этот до-
кумент никто из опрошенных экспер-
тов и не возлагает. «Есть основания пола-
гать, что закон будет рамочным и не ре-
шит всех проблем — потребуется приня-
тие множества подзаконных актов, опре-
деляющих процедуры ГЧП. Так что мы по-
ка только в начале большого пути по раз-
витию государственно-частного партнер-
ства. Пока же не совсем понятно, что та-
кое ГЧП и по каким критериям отделять 
этот механизм от госзакупок. Узкое опре-
деление, от которого постепенно уходят, 
приравнивает понятия ГЧП и концес-
сии. Широкое — это любое взаимодей-
ствие государства и бизнеса. В частности, 
очевидно, что софинансирование сто-
личными девелоперами социальной и 
транспортной инфраструктуры в рамках 
их строительных проектов — это ГЧП де-
факто, но де-юре это не так»,— комменти-
рует руководитель информационно-ана-
литического отдела АКГ «Градиент Альфа» 
Виталий Цветков. По словам эксперта, в 

условиях слабой законодательной базы 
правоприменительная практика не отли-
чается единообразием, поэтому проекты 
ГЧП сейчас реализуются в «ручном режи-
ме». Не спасают положение и региональ-
ные законы о ГЧП, которые сегодня при-
няты в более чем 70 российских субъек-
тах. «Большинство из них просто не ра-
ботает — из-за большого количества вну-
тренних противоречий и противоречий 
существующему законодательству, кото-
рые создают значительные правовые и 
юридические риски»,— поясняет Вита-
лий Цветков.

Кому больше всех нужно
Между тем в текущей ситуации тоталь-
ной бюджетной экономии повышение 
эффективности расходования средств и 
привлечение инвестиций будут являть-
ся основным трендом развития многих 
отраслей. По мнению директора по мар-
кетингу логистической компании «Мол-
ком», прежде всего в использовании мо-
дели ГЧП нуждаются капиталоемкие от-
расли, требующие значительных долгос-
рочных инвестиций: промышленность, 
логистика, сельское хозяйство. Виталий 
Цветков считает, что более всего в исполь-
зовании модели ГЧП нуждаются хрониче-
ски недофинансированные проблемные 
отрасли, такие как ЖКХ, износ фондов ко-
торого в России составляет, по оценкам 
АКГ «Градиент Альфа», в среднем 60%, а в 
некоторых населенных пунктах — 85%.

«Это также малоинтересные для ин-
вестора отрасли социальной сферы. Или 
проекты в сфере строительства и обслу-
живания инфраструктуры, затраты на 
которые слишком велики, а окупаемость 
неочевидна. Именно в них и нужно со-
здавать наиболее комфортные для ГЧП 
условия»,— убежден эксперт. Денис Кач-
кин также считает, что очень важно ис-
пользовать модель государственно-част-
ного партнерства в инфраструктурных 
проектах. По его мнению, инфраструк-
турный сегмент у нас традиционно яв-
ляется драйвером развития территорий, 
поэтому именно ГЧП может выступить в 
качестве того необходимого сейчас пле-
ча, на которое государство сможет опе-
реться. Президент ООО «Завидово Деве-
лопмент» Дмитрий Окороков, в свою оче-
редь, убежден, что проекты государствен-
но-частного партнерства могли бы спо-
собствовать развитию отельного бизне-
са. «Государство может вкладывать день-
ги в создание инфраструктуры на услови-
ях софинансирования с областью 70% на 
30% или 85% на 15%. И тут возможен меха-
низм ГЧП, когда инвестор помогает обла-
сти в целевом софинансировании»,— по-
лагает Дмитрий Окороков.

Впрочем, и в сфере строительства жи-
лья без государственно-частного партнер-
ства не обойтись. «На практике сегодня 
за счет цены квадратного метра строятся 
также объекты социальной инфраструк-
туры. Однако экономика проектов позво-
ляет это делать при достаточно высокой 
цене квадратного метра. Но сегодня стоит 
задача обеспечения россиян доступным 
жильем экономкласса»,— комментиру-
ет заместитель генерального директора 
компании MR Group Андрей Кирсанов.

Что касается основных мероприя-
тий по достижению целевых показате-
лей в субъектах РФ, то, по мнению Де-
ниса Качкина, прежде всего нужно раз-
работать основы региональной полити-
ки в сфере ГЧП. «Это документ, которым 
определяются принципы, основные ор-
ганы, задействованные в процессе ее ре-
ализации, их полномочия и ключевые 
мероприятия по ее реализации — так на-
зываемая 

”
дорожная карта“. После этого 

обычно создается региональная структу-
ра, отвечающая за реализацию политики 
и подготовку проектов. Именно этот ор-
ган и должен заниматься выбором и под-
готовкой пилотных проектов»,— резю-
мирует эксперт.

Татьяна Елекоева,  
Санкт-Петербург

Галопом в ГЧП

— от первого лица —

Если говорить о развитии 
банковской системы, то в 

условиях санкций и в условиях кризи-
са очевидно, что регуляторы должны 
уделять особое внимание капитализа-
ции и ликвидности банковской систе-
мы. Это крайне важно в условиях дей-
ствующих ограничений по привлече-
нию финансовых ресурсов из-за рубе-
жа. Поэтому здоровью банковской сис-
темы, являющейся капиллярной систе-
мой экономики и проводником финан-
совых ресурсов, и должно уделяться по-
вышенное внимание. На полях форума 
этот вопрос будет серьезно обсуждаться 
и на традиционном мероприятии «За-
втрак Сбербанка», и на панельной дис-
куссии «Банковская система: новая ма-
трица рисков».
— Есть русская поговорка: «Не было 
бы счастья, да несчастье помогло». 
Может ли нынешняя непростая гео-
политическая и экономическая ситу-
ация стать тем самым фактором, ко-
торый заставит перейти к действи-

ям, необходимым для перелома не-
гативного тренда? Какие из них вы 
считаете первоочередными?
— Действительно, сложившиеся усло-
вия в результате агрессивной полити-
ки санкций со стороны некоторых за-
падных партнеров создали предпосыл-
ки для активного развития и наращива-
ния внутренних ресурсов и реализации 
имеющегося внутреннего потенциала. 
Конечно же, тема импортозамещения 
станет предметом обсуждения на мно-
гих мероприятиях форума. Текущую си-
туацию важно использовать для опера-
тивного наращивания отечественных 
производств. Модель экономического 
роста, которая была характерна для Рос-
сии 2000-х годов, основанная на посто-
янном росте как стоимостных, так и фи-
зических объемов экспорта, причем экс-
порта в первую очередь сырьевых това-
ров, исчерпала себя, и переход на новые 
рельсы экономического развития, на-
чавшийся несколько лет назад, в усло-
виях санкций может быть серьезно уско-
рен. Об этом и будет наш форум.

Беседовала Юлия Яблокова

«Модель экономического 
роста 2000-х годов 
исчерпала себя»

Междугородние авиационные перевозки — дело довольно прибыльное, однако в этом бизнесе 
многое зависит от инфраструктурных решений в конкретном регионе. К несчастью, во многих  
регионах России эта инфраструктура слабо развита или вообще отсутствует. О путях развития 
региональной авиации пойдет речь на Сочинском инвестиционном форуме.
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Местная авиация  
готовится выйти из тени


