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Н
ачнем с того, что были от�
менены таможенные
пошлины на воздушные

суда емкостью более 300 и менее 50
кресел. Вторая из этих позиций может
оказать наиболее существенное поло�
жительное влияние на развитие регио�
нальных перевозок в том сегменте ави�
ационного бизнеса, который больше
всего подвержен рискам снижения
спроса в связи с экономическим кризи�
сом. Я имею в виду региональные и
местные авиаперевозки. Мы видим, что
в прошлом году самое существенное
снижение показателей произошло
именно в этом секторе. Дело в том, что
авиакомпании еще не успели перево�
оружиться и эффективно задейство�
вать новые воздушные суда на внутрен�
них линиях. Наиболее активно в этом
сегменте работают такие авиакомпа�
нии, как «Регион�Авиа», «Сахалинские
Авиатрассы», «ЮТейр», перевооружает�
ся и ряд дальневосточных компаний.
Каждая из них выбирает наиболее при�
емлемый для себя тип воздушных судов.

Следующее – это создание казенных
предприятий, процесс перевода аэро�
портов в «казну», т. е. на финансирова�
ние из госбюджета  Российской Феде�
рации. Имеются в виду аэропорты
местных воздушных линий, где интен�
сивность полетов недостаточна для
окупаемости и поддержания в надлежа�
щем состоянии наземной инфраструк�
туры. Отмечено, что местные власти
должны принять решение о снижении
налоговой нагрузки в отношении таких
аэропортов. Эта мера, кстати, является
условием создания казенного предпри�
ятия. Соответствующие решения, в
частности, уже приняты в Якутии. Далее
мы планируем создание казенных аэ�
ропортов на Чукотке, позже на Камчат�
ке. Затем этот процесс коснется аэро�
портов Сахалина, включая объекты Ку�
рильской гряды. Основой развития

программы послужила положительная
динамика практических результатов.
Ни один из образованных казенных аэ�
ропортов не прекратил свою операци�
онную деятельность, и мы тем самым
сохранили социально важную инфра�
структуру в тяжелый кризисный пери�
од. Да, частота полетов там невелика, но
именно это служит предпосылкой для
создания подобных казенных предпри�
ятий. Подчеркну, что с запуском прог�
раммы субсидирования перевозок на
местных воздушных линиях в аэропор�
тах указанных регионов, в которой бу�
дут задействованы региональные бюд�
жеты, несомненно, увеличится и часто�
та полетов.

Предлагаемый нами механизм реа�
лизует принципы построения бизнеса
с разделением рисков. Конечно, авиа�
перевозчик все равно несет риски, свя�
занные с окупаемостью рейсов. Но фе�
деральный центр принимает на себя
обязательства по содержанию аэро�
портов, а стало быть, по снижению рас�
ходов на аэропортовые сборы. На му�
ниципальную власть возлагается ответ�
ственность по дотированию перевозок
на местных авиалиниях. В результате
риски авиаперевозчиков при выходе на
эти линии минимизируются, и тем са�
мым максимально увеличиваются услу�
ги гарантированных перевозок для
других участников регионального биз�
неса, что способствует оживлению и
последующему развитию территори�
альных инфраструктурных процессов.
Это так называемый мультипликатив�
ный эффект.

Одна из антикризисных мер — суб�
сидирование авиаперевозок. Оказа�
лось, что субсидирование перевозок
пассажиров как одна из антикризис�
ных мер очень верно выстроено кон�
цептуально, поскольку изначально
ориентировано на конечного потреби�
теля — пассажира. Ведь категорий лиц,

на которых эта льгота распространя�
лась — до 23 и после 60 лет, до ее при�
нятия практически не было в списках
пассажиров наших авиаперевозчиков.
Но с введением для указанных лиц пя�
тидесятипроцентной скидки на авиа�
перелеты отмечен всплеск мобильнос�
ти населения Дальнего Востока, что
связано с активизацией воздушных пе�
ревозок в этом регионе. 

Программа дала положительные ре�
зультаты, и в этом году ее решили рас�
ширить. Во�первых, увеличивается раз�
мер субсидирования. Если в прошлом
году мы израсходовали на эти цели 
1,2 млрд рублей, то в этом году заплани�
ровано 2,5 млрд рублей субсидий. Во�
вторых, и это самое важное, расширя�
ется география. В программу включены
Норильск и Кызыл. Это те пункты, где
нет альтернативы воздушным сообще�
ниям. Сюда же, пусть пока и в незначи�
тельной степени, добавлены регио�
нальные перевозки на Дальнем Восто�
ке. Мы заинтересованы в том, чтобы в
сеть авиаперевозок включались новые
северные и восточные регионы, но ши�
рота охвата данной программой во
многом зависит от бюджетного финан�
сирования, которое будет выделяться
на ее реализацию. 

Предполагается постепенное сниже�
ние возрастного ценза участников
программы. Скажем, в отношении жен�
щин следует восстановить справедли�
вость – ориентироваться на возраст, ус�
тановленный для них как пенсионный,
т. е. 55 лет. Думаю, по ходу реализации
программы она будет корректировать�
ся. И если финансовые ресурсы позво�
лят нам снизить возрастной потолок,
то мы пойдем на это. 

Сегодня соотношение перевозок на
внутренних и международных линиях
сохранилось. Тенденция перекоса в сто�
рону международных перевозок прак�
тически не наблюдается. Считаю, что
благодаря серьезным усилиям прави�
тельства и авиационных властей по сти�
мулированию развития авиаперевозок
на внутренних линиях в области внут�
ренних сообщений настал переломный
момент. Дело в том, что развитие регио�

Кризис — это не только время для организации оборо�
ны, это период для внедрения системных и потому важ�
ных для отрасли решений. В прошлом году был принят
ряд антикризисных мер, некоторые из которых стали
системными решениями. 

Развитие рынка 
пассажирских авиаперевозок: 

задачи и перспективы
В. М. ОКУЛОВ, заместитель министра транспорта Российской Федерации
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нальных и местных воздушных направ�
лений стало приоритетным направле�
нием в общей стратегии гражданской
авиации. Этот сегмент у нас все годы
деградировал. Его необходимо реани�
мировать, пока он не исчез. Имеются в
виду механизмы субсидирования, в том
числе перекрестного — из бюджетов
разных уровней, создания казенных
предприятий и пр. Однако активизиро�
вать полноценную работу в этом нап�
равлении все еще мешают многие фак�
торы, например множество законода�
тельных ограничений, запретов.
Прежде всего, это касается порядка ис�
пользования воздушного пространства.
Подготовлена новая редакция Феде�
ральных правил использования воздуш�
ного пространства, где снимается боль�
шая часть ограничений. Мне представ�
ляется, указанные правила станут
хорошим подспорьем в развитии малой
авиации, как и авиации общего назна�
чения. Нам осталось только доработать
прилагаемый к нему пакет распоряди�
тельных актов, приказов. К ноябрю те�
кущего года закон начнет работать. 

Воздушные сообщения в условиях
наших просторов и дорожных сетей
априори являются системообразую�
щим и востребованным видом комму�
никаций. Наша задача — снимать иску�
сственные и необоснованные ограни�
чения, сдерживающие развитие
авиационного транспорта, и выстраи�
вать регулирование и администрирова�
ние авиационного бизнеса на принци�
пах разумности и достаточности. Тогда
малая авиация начнет генерировать на�
логовые поступления, будет способ�
ствовать занятости населения, разви�
тию инфраструктуры регионов нашей
страны. Убежден, этот процесс можно
запустить. И кризис ему не самая глав�
ная помеха.

Кризис не вечен. По прогнозам объе�
мы пассажирских авиаперевозок в Рос�
сии в ближайшие пять�шесть лет могут
возрасти вдвое. Готова ли российская
гражданская авиация, в частности ее
парк и наземная инфраструктура, к
обеспечению прогнозируемого расту�
щего спроса на авиаперевозки? Конеч�
но, не готова. Но мы считаем, что мощ�
ности и возможности наземной инф�
раструктуры аэропортовой сети нужно
развивать, наращивать соответственно
росту объема авиаперевозок и спросу
на них. Невозможно, да и ни к чему се�
годня создавать трехкратный задел. От�
мечу, возможности для развития в этой
области есть. Одна из принципиальных
— передача ряда аэродромов, которые
не входят в перечень стратегических, в

собственность краев, областей, т. е. в
муниципальную собственность. Терри�
ториальные органы наиболее заинте�
ресованы в развитии собственных се�
тей транспортного сообщения и не в
последнюю очередь авиационной
инфраструктуры. В итоге мы снимаем
нагрузку с федерального бюджета на
содержание таких аэродромов и, глав�
ное, высвобождаем ресурсы и средства
для реанимирования авиатранспорт�
ных сетей, проведения реконструкций,
даже для строительства новых аэродро�
мов. В этом направлении ведется суще�
ственная работа. Отмечу, что такие
проекты реализуются только по запро�
сам субъектов федерации при условии
предоставления ими гарантий привле�
чения инвестиций для поддержания аэ�
родромных комплексов в годном сос�
тоянии и их последовательном разви�
тии. Тем самым естественным образом
реализуется программа государствен�
но�частного партнерства. У нас есть по�
ложительные примеры такого взаимо�
действия в Челябинской области, на се�
вере тюменского региона. Заметьте, с
одной стороны, государство создает ка�
зенные предприятия: обременяет себя
обязательствами по развитию аэропор�
тов, с другой — аэропорты передаются
территориально�коммерческим обра�
зованиям. В этом нет парадокса. Это ло�
гичные процессы, которые должны ид�
ти параллельно. Нам не следует упи�
раться в жесткую догму, необходимо
использовать широкую палитру воз�
можных инструментов для поддержа�
ния отечественной аэродромной сети.

Хочу затронуть кадровую проблему.
Еще два года назад она стояла особен�
но остро. За последние год�полтора
нами пересмотрены и модифициро�
ваны все учебные программы для под�
готовки авиационного персонала. Ра�
дикально увеличены налетные часы
курсантов, летные училища оснаща�
ются современными воздушными су�
дами и тренажерными комплексами.
Правда, не все пока развивается так
«благостно» и успешно, как хотелось
бы. Скажем, подготовка пилотов чрез�
вычайно дорогая. Обучение обходит�
ся дороже, чем в Европе и США. Это
объясняется прежде всего примене�
нием устаревших, топливозатратных
и дорогих в эксплуатации моделей са�
молетов. Обновление учебного флота
ведет к значительному снижению фи�
нансовых издержек.  Проблема каче�
ства подготовки пилотов тесно связа�
на с количеством и качеством
инструкторского состава. Заработная
плата инструкторов значительно ни�
же окладов линейных пилотов. Для
удержания квалифицированного
инструкторского состава и привлече�
ния в училища новых инструкторов
мы принимаем меры по выравнива�
нию такого дисбаланса. Нам понятно,
что делать, пути решения вопроса
проработаны. Труднее всего убедить
Минфин. Это ведомство, как ему и
надлежит, достаточно консервативно
во взглядах на дополнительные бюд�
жетные выплаты. И все�таки мы будем
добиваться своего, ведь речь идет о бу�
дущем российской авиации.


