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Введение
Российская авиационная отрасль и сфера воздушных перевозок в последнее десятилетие переживали трудные времена. Нестабильная ситуация в экономической и политической жизни страны не позволяла спокойно развиваться и хоть как-то планировать дальнейшие шаги.  К счастью, теперь смутные времена позади и многие всерьёз задумываются о будущем и перспективах развития своего бизнеса.
Многие аналитики прогнозируют стремительный рост авиаперевозок и, как следствие, значительное расширение как номенклатуры выпускаемых воздушных судов, так и их количества.
Ясно, что успеха в бизнесе добьются те авиакомпании, которые будут эксплуатировать самые современные, комфортабельные, экономичные и экологичные лайнеры. А это потребует огромных трат на приобретение новых самолётов. Найти необходимое количество свободных денежных средств не сможет ни одна компания. Поэтому наиболее целесообразным будет взять нужные самолёты в лизинг. 

В настоящее время именно лизинг является основным инструментом, который используют авиакомпании во всём мире для поддержания на нужном уровне качества своего авиапарка.
В данном дипломном проекте проводится оценка целесообразности использования лизинга в России, его эффективности и высказываются предложения по изменению к лучшему ситуации в отечественной авиационной отрасли, в частности – посредством создания Государственной лизинговой компании, которая будет заключать контракты по лизингу воздушных судов на длительный срок с нулевой процентной ставкой
1   Основы лизинговых отношений
1.1   Сущность лизинга

Финансовая аренда (лизинг) является важным источником долгосрочного и среднесрочного финансирования для предприятий во многих странах, независимо от их величины или уровня развития. Механизм лизинга обеспечивает дополнительный приток финансирования в производственный сектор, таким образом, способствуя увеличению внутреннего производства, росту продаж основных активов и развитию финансовых механизмов, доступных местным предприятиям.

Существующая в России законодательная база лизинга относительно хорошо развита и включает в себя Гражданский кодекс РФ, Федеральный закон «О лизинге» и Конвенцию УНИДРУА о международном финансовом лизинге. В 2002 году произошли коренные изменения в налоговой системе России. Вступила в действие гл. 25 НК РФ, регулирующая порядок взимания налога на прибыль организаций, в которой сохранен благоприятный режим налогообложения и, как следствие, экономические преимущества лизинговых сделок.

За период с 2001 по 2004 г. российский сектор лизинговых услуг продолжал развиваться. Анализ всех показателей, характеризующих портфель лизинговых сделок, говорит о значительном росте объемов лизинговых операций. По оценкам Группы по развитию лизинга МФК, объем российского рынка лизинговых услуг по стоимости оборудования в 2001г. составил 1,7 млрд. долларов США. В 2001г. произошло замедление темпов роста российской экономики. Один из факторов, препятствующих ускорению экономического роста, – это изношенность основных фондов российских предприятий. Процесс обновления основных фондов финансируется в основном за счет нераспределенной прибыли предприятий и сдерживается отсутствием доступного заемного капитала. Хотя за последние полтора года произошло увеличение объемов банковского кредитования реального сектора, банки по-прежнему не выполняют своей роли финансового посредника.

Лизинг, как механизм альтернативного финансирования, может сыграть чрезвычайно важную роль в выполнении стратегической задачи, стоящей перед российской экономикой, – в переоснащении основных фондов промышленных предприятий.

Поставщикам оборудования, как российским, так и зарубежным, использование механизма лизинга помогает в реализации их продукции российским предприятиям, которые, как и прежде, работают в условиях нехватки капитала для покупки средств производства. Поставщики оборудования в некоторых случаях могут брать на себя часть риска, связанного с лизинговой сделкой, предоставляя лизинговой компании, например, гарантии обратного выкупа.

Таким образом, можно утверждать, что лизинг на сегодняшний день является одним из немногих способов долго- и среднесрочного финансирования, доступных российским предприятиям.

Механизм лизинга привлекателен для лизингополучателей благодаря его экономической эффективности, большей гибкости и доступности по сравнению с банковским финансированием, что и будет наглядно доказано в данной работе.
Несмотря на наличие всех этих факторов, лизингополучатели должны убедиться в том, что структура каждой отдельной сделки позволяет реализовать указанные преимущества. Как и любая другая финансовая сделка, лизинг сопряжен с определенной степенью риска для каждой из сторон лизинговых отношений. Тем не менее, в России лизинг позволяет продавцам увеличить объем своих продаж, предоставляет лизингополучателям механизм приобретения крайне необходимых для них активов и через капиталовложения стимулирует экономику.

В ближайшем будущем в России необратимо будет наблюдаться рост объемов лизинговых операций.
1.1.1
История развития лизинга в России
ПЕРИОД ЗАРОЖДЕНИЯ ЛИЗИНГОВЫХ ОТНОШЕНИЙ

Впервые лизинг появился в России в советское время. Тогда он использовался, главным образом, для приобретения судов и самолетов. Однако сделки эти были очень немногочисленными, и занимались ими только несколько организаций, работающих в сфере международных экономических отношений (в/о «Совфрахт» Минморфлота, в/о «Совтрансавто»). Лизинг рассматривался советскими внешнеторговыми организациями прежде всего как одна из форм приобре​тения или реализации такого оборудования, как крупногабаритные универ​сальные и другие дорогостоящие станки, поточные линии, дорожно-строитель​ное, кузнечно-прессовое, энергетическое оборудование, а также ремонтные мастерские, самолеты, морские суда, автомашины, ЭВМ и т.д., с использова​нием специальной формы кредита. Разновидностью лизинговой операции, активно применявшейся Минморфлотом СССР, являлся наем морского судна без экипажа. Начало активного развития лизинговых операций на отечественном внутреннем рынке можно определить 1990 г., в связи с переводом предприятий на арендные формы хозяйствования. Заметным явлением в становлении начальных правил применения лизинга стали Основы законодательства СССР и союзных республик об аренде от 23 ноября 1989 г. и письмо Госбанка СССР от 16 февраля 1990 г. № 270 "О плане счетов бухгалтерского учета", в котором был представлен порядок отражения лизинга в бухгалтерском учете. Развитие сети коммерческих банков способствовало внедрению лизинговых операций в банковскую практику.

Правительство России приняло ряд постановлений, способствующих развитию лизинговых операций. Указ Президента РФ от 17 сентября 1994 г. № 1929 "О развитии финансового лизинга в инвестиционной деятельности" определил приоритеты развития лизинга. Во исполнение этого Указа Правительство РФ приняло Постановление № 633 "О развитии лизинга в инвестиционной деятельности". Этим Постановлением утверждено Временное положение о лизинге. В развитие Постановления утверждены методические рекомендации по расчету лизинговых платежей, примерный договор о финансовом лизинге движимого имущества с полной амортизацией, типовой устав акционерной лизинговой компании. 

ФИНАНСОВЫЙ КРИЗИС 1998 г.

Упадок российского финансового сектора, последовавший за кризисом в августе 1998 г., оказал значительное влияние на развитие лизинга в России. Прежде всего, он привел к резкому сокращению долгосрочного банковского кредитования. Как следствие, многие лизинговые компании приостановили свою деятельность. Кроме того, объем лизинговых сделок упал приблизительно с 1,4 млрд. долларов США до чуть более 400 млн. долларов США.

В результате кризиса сильно пострадали компании, которые, получив валютные кредиты для финансирования лизинговых сделок, заключали при этом сделки в рублях, принимая тем самым на себя валютный риск. Однако в случаях, когда изначально валютный риск перекладывался на лизингополучателей, действующие договоры лизинга, заключенные до момента кризиса, прерывались крайне редко. В большинстве случаев лизинговые компании шли навстречу лизингополучателям, пересматривая графики платежей, предоставляя отсрочки и т. п. Политика лизинговых компаний после кризиса еще раз подтвердила, что лизинг – это гибкий действенный механизм финансирования, учитывающий интересы лизингополучателя.

ПОСЛЕКРИЗИСНОЕ ВОССТАНОВЛЕНИЕ И РАЗВИТИЕ СЕКТОРА ЛИЗИНГОВЫХ УСЛУГ

В послекризисный период продолжали создаваться новые лизинговые компании. За один год, прошедший с момента кризиса, лицензии на осуществление лизинговой деятельности получили 317 компаний, что могло расцениваться как рост отрасли на 51%. Рост российской экономики, безусловно, повлиял на сектор лизинговых услуг. Успешно развивались лизинговые компании с опытным и профессиональным руководством, независимые от банков, пострадавших от кризиса, и желающие принимать на себя риски, связанные с лизинговой деятельностью.

Банки по-прежнему неохотно выдавали средне- и долгосрочные кредиты, поэтому лизинговые компании были вынуждены прибегнуть к другим источникам финансирования. Помимо расширения кредитной базы, лизинговые компании также расширяли свою клиентскую базу и спектр оборудования, с которым они работали. Отправной точкой деятельности лизинговых компаний традиционно является автотранспорт, однако, по мере того как у них появляется опыт в оценке риска, они часто переходят к лизингу более сложного производственного оборудования.

Значительная часть лизингового финансирования, предоставляемого независимыми лизинговыми компаниями, предназначена для малых и средних  предприятий – части российской экономики, по-прежнему имеющей значительный потенциал для роста. Что, безусловно, является положительной тенденцией для российского лизингового сектора.

РАЗВИТИЕ ЛИЗИНГОВОГО СЕКТОРА В 2002–2003 гг.

В начале 2002 г. происходило дальнейшее развитие сектора лизинговых услуг. Этому способствовали несколько причин макроэкономического уровня. Продолжился экономический рост, хотя темпы его по сравнению с предыдущим годом снизились. С начала 2002 г. вступила в действие гл. 25 НК РФ, регулирующая порядок взимания налога на прибыль организаций, в которой сохранены все существующие преимущества лизинга. Кроме того, с принятием поправок к Закону о лизинге, которые привели Закон в соответствие с Конституцией РФ и Гражданским кодексом РФ, значительно уменьшились юридические риски, связанные с заключением лизинговых сделок. В 2002 г. наблюдался поступательный рост объемов банковского кредитования, в связи с чем для лизинговых компаний несколько увеличилась доступность финансирования. Кроме того, за годы, прошедшие после кризиса, лизинговые компании занимались расширением возможностей финансирования своих сделок и установили стабильные отношения с поставщиками (кредиты поставщиков используют сейчас около 32% лизинговых компаний).

Для увеличения темпов роста необходимы структурные изменения в экономике и обновление основных фондов (их средний возраст в промышленности на начало 2001г. составил 18,7 лет). Лизинг, как механизм альтернативного финансирования, может сыграть чрезвычайно важную роль в выполнении этих стратегических задач: и в переоснащении основных фондов промышленных предприятий, и в развитии малого бизнеса. Большинство лизинговых компаний работают с производственными предприятиями и сектором малого и среднего бизнеса и предлагают реальный, доступный способ приобретения основных средств.
ТЕНДЕНЦИИ НА РЫНКЕ В НАСТОЯЩЕЕ ВРЕМЯ.

Среди новых тенденций рынка лизинга эксперты отмечают более четкую его структурированность, на нем ясно становятся видны различные сегменты. Во-первых, определились крупные универсальные игроки, как правило, связанные с банками и финансово-промышленными структурами. Во-вторых, компании, ориентированные на так называемую лизинговую розницу, сосредотачиваются в основном в сфере лизинга автотранспорта. В-третьих, на рынке присутствуют лизинговые компании, аффилированные с иностранными банками и поставщиками оборудования.

Продолжается быстрый рост величины лизингового портфеля большинства лизинговых компаний, наиболее заметным (по удельному весу) стал лизинг автомобилей, позволяющий крупным перевозчикам регулярно обновлять парк машин. Качество лизингового портфеля при этом остается на хорошем уровне.

Лизинг охватил практически все регионы страны. Конкуренция между различными лизинговыми компаниями наблюдается в основном в секторах автомобильного лизинга, легковой и грузовой техники. Косвенным образом на ценовые условия автолизинга влияет галопирующее развитие программ автокредитования, которое предлагают многие российские банки.

В настоящее время средняя маржа лизинговой компании по сделке составляет 3-7% годовых при среднем размере авансового платежа 20-30%.

Предсказывавшаяся ранее эмиссия облигаций лизинговых компаний для привлечения стороннего фондирования и выход их на рынок лизинга недвижимости в 2004 году не осуществились. Хотя такие планы и существуют у ведущих российских лизинговых компаний, но, по всей видимости, их реализация откладывается. При этом следует отметить, что многие лидеры лизингового рынка хорошо освоили привлечение связанного долгосрочного иностранного финансирования для оплаты импорта в Россию оборудования и транспортных средств, произведенных зарубежными производителями.

Кроме того, сегодня совершенствуется и законодательная база в области лизинговых услуг. После вступления в действие «Закона о финансовой аренде (лизинге)», регламентирующего эту деятельность, механизмы лизинга стали более понятными для клиентов, а значит, клиенты более охотно ими пользуются.

1.1.2   Классификация лизинга
Классификация аренды и лизинга получила обоснование как в зарубежной, так и в отечественной теории и практике. В основу настоящей классификации положено описание лизинга, сделанное в работах последних лет. С целью обобщения материала и учета изменений последнего времени, составлена настоящая классификация. Лизинг целесообразно классифицировать по следующим признакам: по составу участников, по типу арендуемых активов, по степени окупаемости, по условиям амортизации, по объему обслуживания, по сектору рынка, по целевому назначению, по организационным формам управления, по платежам, по намерениям участников, по способу финансирования, по степени окупаемости, по продолжительности, по характеру взаимодействия участников и т.д.

1. По способу финансирования различают следующие виды лизинга:
	
	Лизинг



	

	Лизинг, финансирующийся за счет собственных средств лизингодателя
	Лизинг, финансирующийся за счет привлеченных средств (средств инвесторов)

	Раздельно финансирующийся лизинг, частично финансирующийся лизингодателем


2. Лизинг различают по объему обслуживания передаваемого в лизинг имущества:
	
	Лизинг



	

	Чистый лизинг, если все обслуживание передаваемого в лизинг имущества берет на себя лизингополучатель
	Лизинг с полным набором услуг, когда на лизингодателя возлагается полное обслуживание арендуемого имущества
	Лизинг с частичным набором услуг, когда на лизингодателя возлагаются лишь отдельные функции по обслуживанию имущества


3. Лизинг различают по продолжительности:
	
	Лизинг



	

	Краткосрочный лизинг, сроком до 1 года
	Среднесрочный лизинг, сроком от 1 до 3 лет
	Долгосрочный лизинг, сроком более 3 лет


4. Лизинг классифицируют по целевому назначению: 
	
	Лизинг



	

	Действительный лизинг
	
	Фиктивный лизинг. Преследуется цель получения большей прибыли за счет налоговых и амортизационных льгот


5. Лизинговые операции различают в зависимости от условий амортизации:
	
	Лизинг



	

	Лизинг с полной амортизацией и, соответственно, с выплатой полной стоимости объекта лизинга
	
	Лизинг с неполной амортизацией, и, следовательно, с неполной выплатой стоимости арендуемого имущества арендатором


6. Лизинг различают по степени окупаемости:
	
	Лизинг



	

	Лизинг с полной окупаемостью, при котором в ходе срока действия одного договора происходит полная выплата лизингодателю стоимости арендуемого имущества
	
	Лизинг с неполной окупаемостью, когда в течение срока лизинга окупается только часть арендуемого имущества


7. Лизинг классифицируют по характеру взаимодействия участников: 
	
	Лизинг



	

	Классический лизинг - трехсторонняя лизинговая операция (поставщик - лизингодатель - арендатор). 


	Возвратный лизинг
	Сублизинг, при котором большая доля (по стоимости) сдаваемого в лизинг актива берется в аренду у третьей стороны (инвестора). 




При возвратном лизинге, сталкиваясь с проблемой недостатка финансовых активов, арендатор может передать основные средства в собственность лизингодателю с последующей их арендой. В этом случае арендатор возвращает часть денежных средств, затраченных ранее на приобретение имущества, и, в тоже время, продолжает им пользоваться, выплачивая при этом надлежащую арендную плату, включающую стоимость проведения лизинговой операции и часть получаемых в ее ходе налоговых льгот. 

8. Лизинг различают по намерениям участников:
	
	Лизинг



	

	Срочный лизинг - одноразовый (на один срок) лизинг
	
	Возобновляемый лизинг - продлевающийся по истечении первого срока контракта. 




9. Лизинг различают по составу его участников:
	
	                   Лизинг



	

	Прямой лизинг, при котором собственник имущества самостоятельно передает его в лизинг. Прямой лизинг может быть только двухсторонним и организуется двумя участниками: лизингодателем и арендатором, однако в большинстве случаев, лизинговые операции являются многосторонними отношениями
	Косвенный лизинг - когда в лизинговой операции помимо лизингодателя и лизингополучателя участвуют другие хозяйственные субъекты


Косвенный лизинг можно классифицировать как: 

-  Трехсторонний лизинг; классическая, трехсторонняя лизинговая операция (поставщик - лизингодатель - арендатор) представляется как передача арендатору предмета лизинга, происходит через посредника - лизингодателя. Поэтому выделяют трех основных участников: лизингодателя, арендатора и продавца передаваемых в лизинг активов. Лизингодатель приобретает предмет лизинга и предоставляет его в аренду арендатору. Выполнению действий лизингодателя, в большей степени, подчинена организация лизинговой операции. При этом продавец продает лизингодателю активы, которые арендатор получает у лизингодателя в аренду. 

-   Многосторонний лизинг - с числом участников от 4 до 7 и более (лизинг с участием внешних инвесторов, субарендаторов и т.д.) В многостороннем лизинге присутствуют второстепенные участники, обслуживающие лизинговые отношения: банк, кредитующий приобретение предметов лизинга лизингодателем и обслуживающий лизинговую операцию; страховая компания, страхующая арендуемое имущество; "внешние инвесторы", финансирующие лизинг; посредники (в том числе и финансовые), предоставляющие дополнительные услуги в подготовке и проведении лизинговой операции. Все они обеспечивают стабильность подготовки и проведения лизинговой операции. 

10. Лизинг классифицируют по организационным формам управления: 

В зависимости от состава участников лизинга, разделяют:

-   управление прямым лизингом; 

-   управление косвенным лизингом. 

В зависимости от количества управляемых участников, аналогично классификации по количеству участников, различают:

1) в прямом лизинге:

-   управление только двухсторонним лизингом; 

2) в косвенном лизинге:

-   управление трехсторонним лизингом; 

-   управление многосторонним лизином. 

Кроме того, в зависимости от состава участников лизинга и количества управляемых в лизинге участников, формы управления лизингом можно классифицировать по организаторам управления:

1) в прямом лизинге:

а) при двухстороннем лизинге (только лизингодатели):

-   финансовая лизинговая компания; 

-   торговая организация; 

-   рентинговая корпорация; 

-   оптово-сбытовая фирма. 

-   предприятие (фирма); 

2) в косвенном лизинге:

а) при трехстороннем лизинге (только лизингодатели):

-   коммерческий банк; 

-   иное финансово-кредитное учреждение (не банк); 

-   финансовая лизинговая компания; 

-   специализированная лизинговая компания; 

б) при многостороннем лизинге (лизингодатели и другие участники):

-   брокерская лизинговая компания; 

-   трастовая корпорация; 

-   финансово-кредитные учреждения, финансирующие сделку. 

11. Лизинг различают по платежам:

Все производящиеся в ходе проведения лизинговой операции можно разделить на собственно лизинговые платежи и нелизинговые (второстепенные) платежи. Лизинговые платежи - платежи, совершаемые арендатором в пользу лизингодателя за арендуемое имущество. Все лизинговые платежи можно классифицировать по 4 признакам:
а)   по форме платежа:
	
	Лизинговые платежи


	

	денежные платежи, когда расчет производится за счет денежных средств
	компенсационные платежи, когда расчеты производятся либо товарами, либо путем оказания встречной услуги лизингодателю
	смешанные платежи, когда наряду с денежными выплатами допускаются платежи товарами или услугами


б)   в зависимости от применяемого метода начисления:

-   платежи с фиксированной общей суммой. Арендная плата в этом случае включает амортизационные отчисления от стоимости арендуемого оборудования, плату за пользование заемными средствами, сумму комиссионного вознаграждения лизингодателю за организацию лизинговой операции и плату за предоставленные им дополнительные услуги, связанные с техническим обслуживанием предмета лизинга; 
-   платежи с авансом (депозитом), когда арендатор сначала предоставляет лизингодателю аванс, до момента или в момент подписания лизингового соглашения, в установленном размере, а затем, после подписания акта приемки-передачи предмета лизинга в эксплуатацию, выплачивает, посредством периодических взносов в пользу лизингодателя, общую сумму лизингового платежа за вычетом суммы аванса (депозита); 
-   минимальные лизинговые платежи, представляющие собой сумму всех лизинговых платежей, которые должен произвести Арендатор за весь период лизинга, а также сумму, которую он должен уплатить, если намерен приобрести имущество в собственность после окончания срока лизинга; 
-  неопределенные платежи, расчет которых базируется на некотором уровне установленной в соглашении процентной ставки, определенной на каком либо основании. В основу расчетов может быть положена ставка рефинансирования, сумма прибыли, полученной от реализации произведенной на арендованном оборудовании продукции, процентная ставка по связанному с лизингом кредиту и другие параметры. 

в)   по периодичности выплат выделяют:
	Лизинговые платежи



	периодические платежи (ежегодные, ежеквартальные, ежемесячные), уплачиваемые по согласованному сторонами графику, который прилагается к лизинговому соглашению
	
	единовременные платежи, применяемые в сочетании с периодическими взносами, в случае если предусмотрена выплата лизингодателю аванса


г)   по способу уплаты лизинговых платежей различают:
	
	Лизинговые платежи


	

	платежи с равными долями, предусматривающие одинаковые по размерам платежи арендатора лизингодателю, в течение всего срока лизинговой операции
	платежи с увеличивающимися размерами
	платежи с уменьшающимися размерами (ускоренные платежи), 


Платежи с увеличивающимися размерами применяются, в основном, лизингодателями с устойчивым финансовым положением, когда на начальном этапе лизинга арендатору удобнее вносить арендную плату небольшими взносами, а затем, по мере освоения оборудования и наращивания темпов выпуска производимой на нем продукции, увеличивать размеры разовых комиссионных вознаграждений в рамках всей лизинговой операции; 

Платежи с уменьшающимися размерами (ускоренные платежи), используются арендаторами с устойчивым финансовым положением, когда в начальный период лизинга арендатор предпочитает погасить большую часть своей задолженности. С учетом финансового состояния и платежных возможностей арендатора в соглашении могут устанавливаться различные способы уплаты лизинговых платежей. 
12. Лизинг различают по секторам рынка, где он проводится:

-   Внутренний лизинг, когда все участники лизинговой операции являются резидентами одной страны. 

-   Внешний (международный) лизинг. К международному лизингу относят те операции, в которых хотя бы один из ее участников не является резидентом страны, в которой осуществляется лизинговая операция, или же все участники лизинга представляют разные страны. К этому же виду лизинга относят и операции, проводимые между лизингодателями и арендаторами одной страны, если хотя бы одна из сторон осуществляет свою деятельность, имея совместный капитал с зарубежными партнерами. 
Внешний лизинг в свою очередь разделяют на: 
	
	Лизинг



	

	экспортный лизинг; зарубежной стороной является сторона арендатора, и предназначенное для лизинга оборудование вывозится из страны на условиях экспортного контракта
	импортный лизинг;  зарубежной стороной является лизингодатель, и оборудование поставляется в страну арендатора на условиях импортного контракта
	транзитный лизинг, при котором все участники находятся в разных странах


13. Лизинг различают по типу арендуемых активов:
	
	Лизинг



	

	лизинг движимого имущества (машинно-технический лизинг);
	
	лизинг недвижимого имущества (долгосрочная аренда зданий и сооружений)



	
	лизинг недвижимости производственного назначения
	лизинг недвижимости непроизводственного назначения


ТЕХНОЛОГИЯ ЛИЗИНГА.

Схема финансового лизинга


Сегодня на российском рынке наиболее востребован классический финансовый лизинг, при котором лизинговая компания выполняет только роль финансового посредника. Данная роль не исключает того, что лизингодатель может оказывать клиенту ряд сопутствующих услуг: таможенное оформление импортируемого предмета лизинга, государственную регистрацию, комплексное страхование.

1.2   Правовые и экономические основы лизинговых отношений. Российское законодательство о лизинге
Для участников рынка лизинговых услуг важным событием стало принятие Федерального закона от 29 января 2002 г. №10-ФЗ «О внесении изменений и дополнений в Федеральный закон «О лизинге». Явным и существенным достоинством указанного закона является устранение противоречий, существовавших между Законом «О лизинге» и иными законодательными актами, в первую очередь Гражданским и Налоговым кодексами. Кроме того, устранены внутренние противоречия, а также внесен ряд новых гражданско-правовых норм.

Остановимся более подробно на наиболее существенных изменениях, внесенных в текст Закона «О лизинге». Из текста Закона «О лизинге» (в новой редакции – Закон «О финансовой аренде (лизинге)»; далее – Закон) исключены положения, предусматривающие деление лизинга на виды: финансовый, оперативный и возвратный. При этом понятие «оперативный лизинг», фактически предусматривавшее возможность неоднократного предоставления одного и того же имущества во владение и пользование, исключено из текста Закона, как противоречащее Гражданскому кодексу РФ (далее – ГК РФ). В то же время, несмотря на отказ законодателя от выделения возвратного лизинга в самостоятельный вид лизинговых правоотношений, возможность совмещения обязательств поставщика и лизингополучателя в пределах одного правоотношения сохранена в ст. 4 Закона «О финансовой аренде (лизинге)».

Из текста Закона устранен целый ряд положений, противоречащих ГК РФ. В первую очередь, это касается условий о запрете на совмещение обязательств должника и кредитора в рамках лизинговых правоотношений, которое фактически ограничивало право на использование таких форм коммерческого кредитования, как аванс и предварительная оплата. Исключены положения, ограничивающие срок действия договора лизинга сроком амортизации имущества, а также положение, предоставлявшее лизингополучателю право на передачу имущества, являющегося предметом договора лизинга, в залог.

Существенные изменения претерпела ст. 13 Закона, устанавливавшая порядок бесспорного изъятия предмета лизинга. Из текста указанной статьи исключено само понятие бесспорного изъятия имущества. При этом новая формулировка указанной статьи предоставляет лизингодателю право требовать досрочного расторжения договора лизинга и возврата в разумный срок лизингополучателем имущества в случаях, предусмотренных законодательством РФ, Законом и договором лизинга. Изменились и требования по бесспорному списанию денежных средств со счета лизингополучателя в случае неперечисления последним лизинговых платежей более двух раз подряд по истечении установленного договором срока. Новая редакция Закона ограничивает указанное право суммами просроченных платежей. В текст Закона включен и целый ряд новых положений, которые, также должны привести к улучшению правового регулирования лизинговой деятельности. Прежде всего, это касается сокращения – до трех месяцев – срока, в течение которого не допускается пересмотр размера лизинговых платежей. Еще одним документом, способным оказать влияние на развития рынка лизинговых услуг, стал Федеральный закон №128-ФЗ от 8 августа 2001 г. «О лицензировании отдельных видов деятельности», отменивший лицензирование лизинговой деятельности. И хотя среди лизинговых компаний нет однозначного мнения о том, положительные или отрицательные последствия будет иметь отмена лицензирования лизинговой деятельности, указанные изменения должны позитивно отразиться на развитии рынка лизинговых услуг. Ранее существовавшая система лицензирования не предъявляла к лизинговым компаниям никаких специальных (финансовых, профессиональных) требований, т. е. фактически являлась дополнительным бюрократическим барьером для участников лизингового сектора. Безусловно, потребность в формировании и изменении законодательной базы, регламентирующей лизинговую деятельность, не ограничивается вышеперечисленными нормативными актами.
Подводя итог вышеизложенному, учитывая внимание Правительства РФ к лизинговой деятельности, можно сделать вывод о том, что вышеназванные позитивные изменения, произошедшие в законодательстве о лизинге, не являются последними, и процесс его совершенствования не ограничится принятыми законодательными актами.

НОРМАТИВНО-ПРАВОВАЯ БАЗА.

Основополагающими нормативными актами, регулирующими лизинговые правоотношения на территории Российской Федерации, в настоящее время являются Гражданский кодекс Российской Федерации и Федеральный закон «О финансовой аренде (лизинге)» от 29 октября 1998 г. №164-ФЗ с изменениями и дополнениями от 29 января 2002 года.

В соответствии с гл. 34 ГК РФ финансовая аренда (лизинг) (далее – лизинг) является одной из разновидностей арендных правоотношений. Непосредственно лизингу посвящены положения §6 гл. 34 ГК РФ, кроме того, на лизинговые правоотношения распространяются общие положения об аренде, если иное не предусмотрено положениями §6 гл. 34 ГК РФ.

Определение договора лизинга дано в ст. 665 ГК РФ. Согласно указанной норме, по договору финансовой аренды (договору лизинга) арендодатель обязуется приобрести в собственность указанное арендатором имущество у определенного им продавца и предоставить арендатору это имущество за плату во временное владение и пользование для предпринимательских целей.

Основываясь на данном определении договора лизинга, можно выделить следующие квалифицирующие признаки лизинговой сделки.

1) Участие трех сторон: продавца, арендодателя (далее – лизингодателя) и арендатора (далее – лизингополучателя).

2) Наличие комплекса договорных правоотношений. Для возникновения лизингового правоотношения необходимо заключение двух договоров – договора купли-продажи (поставки) предмета лизинга и непосредственно договора лизинга. Кроме того, стороны вправе заключить неограниченное количество сопутствующих договоров. К сопутствующим договорам можно отнести договоры банковского кредитования, договоры, обеспечивающие исполнение сторонами принятых на себя обязательств (поручительство, залог, банковская гарантия), договоры, предметом которых являются работы и услуги, необходимые для ввода имущества в эксплуатацию (монтаж оборудования), и т. д.

3) Использование лизингополучателем имущества в предпринимательских целях, т. е. в целях, направленных на систематическое извлечение прибыли.

4) Специальное приобретение имущества для последующей передачи в лизинг. Основываясь на данном критерии, можно сделать вывод о том, что на момент заключения договора лизинга предмет лизинга не может находиться в собственности лизинговой компании. Соответственно, передаче имущества в лизинг должен предшествовать факт приобретения имущества – инвестирование средств в предмет лизинга. При этом выбор поставщика и имущества должен быть осуществлен лизингополучателем, либо договором лизинга должно быть предусмотрено, что право выбора поставщика и имущества предоставлено лизинговой компании.

СОВМЕЩЕНИЕ ОБЯЗАТЕЛЬСТВ ПОСТАВЩИКА И ЛИЗИНГОПОЛУЧАТЕЛЯ.
Пункт 1 ст. 4 Закона предусматривает возможность совмещения обязательств поставщика предмета лизинга и лизингополучателя в рамках одного лизингового правоотношения. Ранее указанные правоотношения квалифицировались как самостоятельный вид лизинга – возвратный лизинг. Несмотря на отказ законодателя от выделения указанных правоотношений в самостоятельный вид лизинга, правовая природа сделок по отчуждению собственником имущества лизинговой компании с целью его последующего получения во временное владение и пользование не изменилась.

ИМУЩЕСТВО, ЯВЛЯЮЩЕЕСЯ ПРЕДМЕТОМ ДОГОВОРА ЛИЗИНГА.

В соответствии со ст. 666 ГК РФ предметом договора лизинга могут быть любые непотребляемые вещи, кроме земельных участков и иных природных объектов. Под непотребляемыми вещами гражданское законодательство понимает вещи, которые не утрачивают своих натуральных свойств (не уничтожаются, не видоизменяются) в процессе их полезного использования. Не могут являться предметом договора лизинга, например, сырье и расходные материалы, а также имущество, потребительские свойства которого изменяются в процессе его использования.

Не может быть предоставлено в лизинг имущество, изъятое или ограниченное в обороте, в частности основное технологическое оборудование, используемое для производства этилового спирта и алкогольной продукции. Также не могут являться предметом договора лизинга результаты интеллектуальной деятельности (программное обеспечение, изобретения, ноу-хау и т. п.), так как они не являются вещами.

СРОК ДЕЙСТВИЯ ДОГОВОРА ЛИЗИНГА.

Статья 610 ГК РФ и новая редакция Закона не предусматривают каких-либо требований к сроку, на который может быть заключен договор лизинга. В то же время, определяя в договоре лизинга срок его действия, сторонам следует иметь в виду, что заключение договора на срок значительно меньший, чем срок полной амортизации имущества, может повлечь за собой признание договора лизинга притворной сделкой. Признание сделки притворной, в свою очередь, повлечет применение к сторонам финансовых санкций.
СУЩЕСТВЕННЫЕ УСЛОВИЯ ДОГОВОРА ЛИЗИНГА.

В соответствии со ст. 432 ГК РФ гражданско-правовой договор, в том числе и договор лизинга, считается заключенным, если между сторонами достигнуто соглашение по всем его существенным условиям. К существенным условиям договора законодатель относит условие о предмете договора, а также условия, указанные как существенные в законах и иных правовых актах. Кроме того, существенными признаются условия, в отношении которых по заявлению одной из сторон должно быть достигнуто соглашение.

Существенными условиями договора лизинга являются:

1) условие о предмете договора лизинга – данные, позволяющие определенно установить имущество, подлежащее передаче в лизинг;

2) условие о поставщике имущества – если выбор поставщика осуществлялся лизингополучателем, в договоре должен быть указан поставщик имущества, в случае выбора поставщика лизингодателем договор должен содержать ссылку на делегирование последнему права выбора поставщика.

Кроме указанных положений, можно выделить целый ряд условий, которые по формальным признакам не являются существенными, но невключение которых в текст договора лизинга может привести к возникновению конфликтных ситуаций между сторонами.

К таким условиям можно отнести срок действия договора, сумму и сроки уплаты лизинговых платежей. Теоретически §1 гл. 34 ГК РФ позволяет заключить договор лизинга без указания срока действия договора и общей суммы и сроков уплаты лизинговых платежей. Однако возникновение такой ситуации на практике маловероятно. Если же стороны по каким-то причинам не отразили в договоре указанные условия, следует учитывать, что договор будет признан заключенным на неопределенный срок, что позволит заинтересованной стороне расторгнуть его, предупредив вторую сторону за один месяц, а при лизинге недвижимого имущества – за три месяца до даты расторжения договора, что вряд ли отвечает экономическим интересам сторон. В случае неотражения в договоре условий о сумме и сроках уплаты лизинговых платежей, к сделке будут применяться условия, обычно действующие при лизинге аналогичного имущества при сравнимых обстоятельствах, что также вряд ли соответствует интересам обеих сторон.

ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПРОДАВЦА ПО ОБЯЗАТЕЛЬСТВАМ, ПРЕДУСМОТРЕННЫМ ДОГОВОРОМ КУПЛИ-ПРОДАЖИ (ПОСТАВКИ).

Ответственность поставщика по обязательствам, возникающим из договора купли-продажи, определяется условиями соответствующего договора и положениями ГК РФ, регламентирующими вопросы купли-продажи (§1 гл. 30) и поставки (§3 гл. 30), а в случае, если предметом договора является недвижимое имущество, положениями о продаже недвижимости (§7 гл. 30). Требования надлежащего исполнения продавцом условий договора купли-продажи (поставки) могут быть предъявлены к продавцу как лизингополучателем, так и лизингодателем, являющимися солидарными кредиторами.

При этом лизингополучатель обладает правами и несет обязанности, предусмотренные для покупателя законодательством РФ и договором купли-продажи, за исключением права расторгнуть договор и обязанности оплатить поставленный товар.
ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ЛИЗИНГОДАТЕЛЯ ПО ОБЯЗАТЕЛЬСТВАМ, СВЯЗАННЫМ С ПРЕДОСТАВЛЕНИЕМ ИМУЩЕСТВА.

Возникновение ответственности лизингодателя перед лизингополучателем в случае неисполнения (ненадлежащего исполнения) обязательств продавцом (поставщиком) имущества поставлено в зависимость от того, какая из сторон договора лизинга осуществляла выбор поставщика имущества.

В случае выбора поставщика лизингополучателем, если иное не предусмотрено договором лизинга, лизингодатель не несет ответственности за выполнение продавцом требований, вытекающих из договора купли-продажи. В случае нарушения поставщиком обязательств, при условии, что выбор поставщика осуществлялся лизингодателем, последний несет солидарно с поставщиком ответственность перед лизингополучателем за выполнение поставщиков обязательств по договору купли-продажи (поставки).

Кроме указанного случая, лизингодатель несет ответственность перед лизингополучателем в случае нарушения поставщиком сроков передачи имущества, если такая просрочка допущена по обстоятельствам, за которые отвечает лизингодатель.

Наиболее наглядным примером такой ситуации является несвоевременное перечисление денежных средств в счет оплаты стоимости имущества. Указанные обстоятельства являются основанием для расторжения договора лизинга в судебном порядке или в одностороннем порядке, когда такая возможность предусмотрена договором (п. 3 ст. 450 ГК РФ).
ЛИЗИНГОВЫЕ ПЛАТЕЖИ.

Размер, способ осуществления и периодичность внесения лизинговых платежей определяются соглашением сторон и закрепляются в договоре лизинга. Договором лизинга может быть предусмотрена как наличная, так и безналичная форма расчетов.
Стороны по взаимному соглашению вправе предусмотреть в договоре возможность пересмотра размера подлежащих уплате лизинговых платежей. При этом размер лизинговых платежей не может изменяться чаще одного раза в три месяца. Нарушение лизингополучателем сроков уплаты лизинговых платежей влечет для последнего наступление ответственности, предусмотренной законодательством РФ и/или договором лизинга. В частности, с лизингополучателя могут быть взысканы неустойка и убытки. Кроме того, нарушение сроков внесения лизинговых платежей может стать основанием для досрочного расторжения договора и/или бесспорного списания денежных средств.
ПРАВО СОБСТВЕННОСТИ НА ПРЕДМЕТ ЛИЗИНГА И РИСК СЛУЧАЙНОЙ ГИБЕЛИ.

В соответствии со ст. 11 Закона предмет лизинга, переданный во временное владение и пользование лизингополучателю, является собственностью лизингодателя. Право владения и пользования имуществом переходит к лизингополучателю в полном объеме, если иное не предусмотрено договором лизинга.

Несмотря на то, что право собственности сохраняется за лизингодателем в течение всего срока действия договора лизинга, ответственность за сохранность предмета лизинга от всех видов имущественного ущерба, а также за риски, связанные с его гибелью, утратой, порчей, хищением, преждевременной поломкой, ошибкой, допущенной при его монтаже или эксплуатации, и иные имущественные риски с момента фактической приемки предмета лизинга несет лизингополучатель, если иное не предусмотрено договором лизинга.
ФИНАНСОВЫЙ КОНТРОЛЬ И КОНТРОЛЬ ЗА ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ПРЕДМЕТА  ЛИЗИНГА.

Являясь собственником предмета лизинга, лизингодатель имеет право осуществлять контроль за использованием предмета лизинга, соблюдением условий договора лизинга, а также финансовый контроль за деятельностью лизингополучателя в той ее части, которая относится к предмету лизинга и выполнению лизингополучателем обязательств по договору лизинга. В частности, ст. 37 Закона предусматривает обязанность лизингополучателя по обеспечению беспрепятственного доступа к финансовым документам и предмету лизинга. Порядок, сроки и иные условия осуществления контроля со стороны лизингодателя определяются в договоре лизинга и сопутствующих договорах (см. ст. 37 Закона).

2   Анализ ситуации на рынке авиатехники

2.1   Вертолёты

Мировой рынок вертолетостроения переживает сейчас настоящий бум во всех сферах, и устойчивый высокий спрос эксперты прогнозируют еще на 10-15 лет. Российский рынок гражданского вертолетостроения, который стагнировал в течение десяти лет, стал интересен европейским производителям - с точки зрения местных продаж, особенно транспортных вертолетов для проектов по разработке шельфовых месторождений, а также возможности создания новых производственных площадок, поскольку собственные мощности Eurocopter и Agusta Westland уже плотно загружены. 

Рынок гражданских машин продолжит расти, хотя и не столь стремительно, как военных. За последние годы увеличился спрос на вертолеты для спасательных служб. Эксперты ряда аналитических компаний и специализированных изданий (Allied Signal и Allison Engine, DMS, Flight International) отмечают, что объемы продаж гражданских вертолетов будут продолжать расти. По оценке компании DMS, которая занимается исследованием мировых рынков, наибольший рост гражданского рынка ожидается в ближайшие пять лет. По прогнозам большинства аналитиков, уже к 2011 году производство военных вертолетов достигнет 700-800, а Rolls-Royce считает, что 1000 машин в год. Эксперты думают, что гражданские турбомоторные машины будут собираться примерно по 600-700 штук в год с постепенным ростом до 800 к середине следующего десятилетия. А спрос на легкие однодвигательные поршневые вертолеты после резкого скачка в 2004-2007 годах должен постепенно вернуться на уровень 500-600 машин в год. 

Существенные изменения в распределении заказов заставили компании срочно корректировать краткосрочные и долгосрочные прогнозы. В частности, американская компания Honeywell в своем отчете, выпущенном в марте 2007 года к очередной выставке HAI-EXPO в Орландо, отметила, что если в 2002-2006 годах в мире было произведено около 2,5 тыс. гражданских вертолетов с турбодвигателями, то в следующие пять лет прогнозируется рост на 40%. 

Другим примером может быть британская двигателестроительная компания Rolls-Royce. Еще в 2006 году ее аналитическая служба планировала на ближайшее десятилетие (2006-2015 годы) выпуск 10915 вертолетов с турбодвигателями на $95 млрд и моторов к ним на $8,9 млрд. В прогнозе, выпущенном 1 мая этого года на период 2007-2016 годов, эти показатели выросли также примерно на 40% и составили соответственно 15038 турбомоторных вертолетов: $144 млрд за машины и $15 млрд за двигатели. 

В то же время независимая американская аналитическая компания Forecast International прогнозирует на период 2007-2016 годов выпуск 18 700 новых вертолетов с турбинными и поршневыми двигателями, всего на $121 млрд. Год назад десятилетний прогноз был скромнее - 17 260 новых вертолетов на $106 млрд. 

Незначительные изменения претерпит распределение долей рынка между основными производителями вертолетов. По данным Forecast International, по числу выпущенных машин за прошлые пять лет с большим отрывом лидирует компания Robinson c 34% (около 2,5 тыс. машин). Однако в денежном исчислении успехи компании незначительны: за пять лет ее доля на рынке составила лишь 2,1% (примерно $620 млн). 

Существенно более высокие объемы продаж в денежном исчислении за минувшую пятилетку пришлись на вертолеты с турбодвигателями. На этом рынке лидерство по числу собранных машин прочно удерживает Eurocopter. За минувшие пять лет на его долю пришлось 33% собранных вертолетов с турбомоторами из общего количества (4164) турбомоторных военных и гражданских вертолетов. В 2006 году Eurocopter закрепил свои лидирующие позиции, продав 381 машину. Общий товарооборот компании составил 3,8 млрд. евро, что на 18% больше уровня предыдущего года. Портфель заказов компании в 2006 году увеличился на 615 новых машин и составил 4,89 млрд. евро в сравнении с 3,52 млрд. евро в 2005 году. 

Второе место по числу собранных турбомоторных машин приходится на американскую фирму Bell (15%). В 2006 году поставлено 253 новых и 22 бывших в эксплуатации вертолета. Кроме того, в 2006 году компания получила 402 заказа на коммерческую технику по всему спектру выпускаемой продукции. Общий портфель заказов достиг $3,1 млрд. 

Третье место по числу собранных вертолетов за пять последних лет приходится на итало-британскую компанию Agusta Westland (9,7%). Портфель заказов компании составляет около 4,09 млрд. евро, по сравнению с 2005 годом (3,71 млрд. евро) он вырос на 10%. 

Однако в денежном исчислении позиции Eurocopter несколько скромнее: лишь третье место с 16,2% от общего объема рынка, оцениваемого за пять прошедших лет в $30 млрд. По объему производства в денежном исчислении лидирует компания Boeing: 19,4% объема продаж мирового рынка при всего лишь 8,8% по количеству собранных машин. Второе место в этой категории занимает американская компания Sikorsky с 16,5% рынка в денежном исчислении.

Столь значительные расхождения возникли из-за того, что Boeing полностью отказался от производства сравнительно дешевых гражданских вертолетов и специализируется на производстве дорогих военных вертолетов, главным образом средних военно-транспортных CH-47 Chinook и ударных AH-64 Apache. Производство же Eurocopter диверсифицированное: в 2006 году доля военных вертолетов составила 53%, гражданских - 47%. 

Доля российских производителей гораздо скромнее. По итогам пяти последних лет поставки всей милевской кооперации (Казанский вертолетный завод, Улан-Удэнский авиационный завод, ростовское ОАО "Роствертол") оценивается в 7,7% по числу произведенных машин с турбодвигателями и 4,8% в денежном исчислении. Это существенный спад по сравнению с 1970-1980-ми годами, когда СССР контролировал до 30% мирового рынка поставок вертолетов. Резкое снижение произошло из-за общего финансово-экономического российского кризиса 1990-х годов. Хотя надо отметить, что Россия достаточно плотно заняла нишу тяжелых и сверхтяжелых вертолетов, заполнив ее своими дешевыми моделями типа Ми-8/Ми-17. Проводя постоянную модернизацию этих моделей, по оценкам экспертов, Россия сможет сохранить за собой эту нишу как минимум в течение ближайших пяти-семи лет. По прогнозам, на эти машины придется около 7% мирового рынка. Проводимая сейчас реструктуризация вертолетостроительной отрасли РФ и соглашения о стратегическом партнерстве с мировыми производителями, вероятно, позволят России выйти со своими продуктами и в другие ниши - более легких вертолетов, на которые приходится основная часть вертолетного мирового рынка. Во всяком случае, согласно заявлениям руководства "Оборонпрома", по наиболее оптимистичным прогнозам, через десять лет доля российских производителей на мировом рынке может достичь 15%. Правда, зарубежные аналитические компании дают другие оценки, согласно которым в следующие пять лет на долю милевского "куста" придется лишь 4,3% рынка по количеству собранных машин. 
На рис. 1 показано распределение долей рынка между производителями вертолётов за прошедшие 5 лет.
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Рис. 1 – Доли рынка производителей вертолётов за прошедшие 5 лет, %
На рис. 2 показана динамика роста портфелей заказов у производителей вертолётов.
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Рис. 2 – Объём заказов на новую технику, млрд. $
По прогнозам Forecast International, в следующие пять лет в области вертолетов с турбодвигателями лидером по числу собранных машин останется Eurocopter, хотя его доля снизится до 25,7%. Вторым будет Bell с 13,8%, третьим - Sikorsky с 12,6%. Доля рынка Agusta Westland составит в ближайшие пять лет 6,7%, еще 4,3% придется на совместные проекты Agusta и Bell. 
На рис. 3 показано прогнозируемое распределение долей рынка вертолётной техники в ближайшие 5 лет.
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Рис. 3 – Прогноз долей рынка вертолётов на ближайшие 5 лет, %
2.2   Самолёты

В соответствии с данными прогноза, подготовленного специалистами компании "Боинг", ёмкость рынка новых гражданских самолетов в ближайшие 20 лет составит  2,8 трлн. долл. США. Рост спроса на новые самолеты приведет к существенному улучшению экологических показателей всего мирового парка.

Новые самолеты потребуются авиакомпаниям, прежде всего, в связи с ростом пассажирских авиаперевозок (этот сегмент рынка будет расти, по данным прогноза, на 5% в год) и грузовых авиаперевозок (прогнозируемый уровень роста - 6,1% в год).

Недавно в Лондоне компания "Боинг" представила очередной прогноз развития рынка гражданских самолетов за 2007 г.  Данный прогноз, размещенный на сайте http://www.boeing.com/commercial/cmo/, отражает мнение специалистов компании "Боинг" о том, как будет развиваться отрасль авиаперевозок  в ближайшие 20 лет.  

Рэнди Тинсет (Randy Tinseth), вице-президент по маркетингу подразделения "Боинг - Гражданские самолеты", сказал: "Рынок авиаперевозок в ближайшие годы будет по-прежнему развиваться. Эта тенденция сохраниться за счет роста мировой экономики, расширения международной торговли, либерализации рынков, а также появления новых более экономичных и эффективных в эксплуатации моделей самолетов. При этом авиакомпании будут в большей степени уделять внимание экологическим аспектам и борьбе за уменьшение объёма выбросов парниковых газов, приобретая новые самолеты с улучшенными экологическими показателями и стремясь повысить эффективность работы авиатранспортной отрасли в целом". 

В соответствии с прогнозом компании "Боинг", в период с 2007 г. по 2026 г.  авиакомпании приобретут 28 600 новых пассажирских и грузовых самолетов, при этом спрос в различных регионах будет достаточно сбалансированным. 

Страны Азиатско-Тихоокеанского региона станут самым большим рынком с точки зрения стоимости поставляемых самолетов. На этот регион придется 36% от общей суммы, равной  2,8 трлн. долл. США.  На долю стран Северной Америки придется 26% от этой суммы, а на долю стран Европы, СНГ и России - 25%. Оставшиеся 13% приходятся на страны Латинской Америки, Ближнего Востока и Африки. Графическая иллюстрация прогноза показана на рис. 4.
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Рис. 4 – Прогноз долей рынка самолётов на ближайшие 20 лет
По прогнозу в ближайшие 20 лет авиакомпании приобретут (рис.5): 

3 700 региональных самолётов - вместимостью менее 90 пассажиров;

17 650 узкофюзеляжных самолётов - 90-240 пассажиров при двухклассной компоновке;

6290 широкофюзеляжных самолётов - 200-400 пассажиров при трехклассной компоновке;

960 самолётов класса Боинг 747 и большей вместимости - более 400 пассажиров при трехклассной компоновке.
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Рис. 5 – Прогноз распределения новых самолётов по вместимости
С учётом существующих самолётов, которые останутся в парках авиакомпаний,  а также новых поставок, общее количество гражданских самолётов в мире к 2026 г. превысит   36 400 единиц.

Р. Тинсет сказал: "Наибольший спрос с точки зрения количества новых лайнеров по-прежнему будет приходиться на сегмент узкофюзеляжных самолётов. В частности, это вызвано бурным развитием бюджетных авиакомпаний". 

С точки зрения стоимости первое место будет удерживать сегмент широкофюзеляжных самолётов. Самолёты, относящиеся к этому сегменту, такие как Боинг 787 и Боинг 777, позволят авиакомпаниям успешно развиваться за счет выполнения большего числа рейсов в большее количество аэропортов, что соответствует потребностям пассажиров.  Самолёты класса Боинг 747 и большей вместимости будут активно эксплуатироваться на маршрутах, соединяющих страны Азии с другими регионами, а также на трансатлантических маршрутах.

По прогнозам, опубликованным компанией "Боинг", на рынке будет существовать устойчивый спрос на грузовые самолёты большой вместимости, что связано с их высокой экономичностью, надёжностью, дальностью полёта и прекрасными показателями коэффициента загрузки.

Данные прогноза компании "Боинг" показывают, что рост объёмов пассажирских перевозок в ближайшие 20 лет будет практически полностью обеспечен за счёт самолётов вместимостью  от 90 до 400 пассажиров. Авиакомпании смогут перевозить большее количество пассажиров не за счёт приобретения лайнеров большей пассажировместимости, а за счёт увеличения количества рейсов, выполняемых по беспосадочным маршрутам.  

При этом именно односалонные самолеты, как считают американцы, будут определять спрос на рынке в силу роста числа малобюджетных компаний, делающих ставку на выполнение среднемагистральных авиарейсов по примеру ирландской Ryanair. Ее флот состоит исключительно из Boeing 737-800 - конкурента европейского аэробуса A320.

Одновременно Boeing снизил по сравнению с прошлым годом свой прогноз на авиалайнеры-гиганты: потребности авиаперевозчиков в этом классе воздушных судов составят 960 бортов. Это на 73% ниже оценки, данной аналитиками Airbus. По их мнению, миру потребуется не менее 1660 большегрузных бортов к 2025 году, чтобы справиться с удвоением пассажиропотока между основными городами, которое ожидается к этому времени. К этому времени 80% мирового авиапарка будут составлять самолеты, построенные после 2007 года.

Примечательно, что завершившийся 24 июня в парижском предместье Ле Бурже 47-й Международный авиационно-космический салон стал более успешным для Airbus, нежели для Boeing. 

Общая же стоимость самолетов производства Airbus, на которые в Ле Бурже поступили заказы и намерения о покупке, составила $75 млрд. Airbus пополнил свой портфель твердыми заказами на 425 авиалайнеров, а его американский конкурент - на 50 новых дальнемагистральных самолетов 787-й модели.

По итогам 2006 года Boeing оформил 1044 контракта против 800 у Airbus. В нынешнем году - до салона в Ле Бурже - у американцев было около 430 заказов на свои самолеты, а у европейцев - 201. Специалисты особо отмечают тот факт, что высокие цены на авиатопливо побуждают мировых перевозчиков активно заменять свой старый авиационный флот, пожирающий солярку, на более экономичные лайнеры нового поколения. 

С учётом вышеизложенного авиационная промышленность предлагает заказчикам самолеты, которые потребляют меньше топлива и не требуют длительного технического обслуживания. Это, в свою очередь, дает авиакомпаниям возможность улучшать свои экономические показатели, снижать затраты и повышать уровень прибыли за счёт увеличения количества рейсов, выполняемых по столь популярным у пассажиров беспосадочным маршрутам. 

2.3   Прогноз по России и СНГ

Американская авиастроительная корпорация Boeing в рамках салона МАКС-2007 представила свой прогноз рынка авиатехники в России и СНГ. Из него следует, что ближайшие 20 лет авиакомпании этой части мира купят 470 среднемагистральных самолетов общей стоимостью 30 млрд долл. В прогнозе этот класс машин обозначен как "лайнеры, имеющие пассажировместимость, аналогичную модели Boeing-737". Американские авиастроители, естественно, надеются, что местные потребности в самолетах этой модели и будут удовлетворены именно этой моделью, а не российскими или европейскими аналогами. Крег Джонс, вице-президент гражданского подразделения Boeing, ответственный за продажи в России и СНГ, сказал, представляя прогноз: "Мы ожидаем, что в России и странах СНГ будет значительно расти спрос на авиаперевозки. За последние десять лет объем внутренних и международных перевозок возрос в этих странах на 36%. Основные экономические показатели указывают на то, что рост в данном регионе продолжится".

Причем, по расчетам Boeing, среднемагистральные самолеты составят здесь в ближайшие 20 лет основной сегмент (44%) рынка гражданских самолетов, который в целом оценивается американскими экспертами в 70 млрд долл. Чуть меньше (43%) придется на самолеты регионального класса, которые ни Boeing, ни Airbus не делают, поэтому сегмент им одинаково неинтересен.

Сектор дальнемагистральных самолетов, в котором они могли бы побороться, составит в СНГ всего 11% рынка авиатехники, а на самолеты большой пассажировместимости, класса Boeing -747 или А380, пойдет лишь 2% денег, которые авиакомпании региона потратят на воздушные суда за два ближайших десятилетия.
Графически прогноз изображён на рис. 6.

[image: image6.emf]43%

44%

11%

2%

региональные, менее 90 узкофюзеляжные, 90-240

широкофюзеляжные, 200-400 типа В-747, более 400


Рис. 6 – Прогноз распределения долей новых самолётов по вместимости на рынке России и СНГ (по стоимости)
2.4   Экранопланы

Если преимущества использования экранопланов в военном деле вроде бы очевидны, то сфера их гражданского применения вырисовывается недостаточно ясно. По словам М.П. Симонова оно может быть таким: "Мы с Бартини представляли, что когда-нибудь будут построены гигантские, весом под 1000 тонн морские лайнеры, которые будут ходить, не касаясь морской поверхности, со скоростью примерно 600 узлов. Что совсем неплохо, учитывая, что океанские лайнеры плывут со скоростью около 30 узлов!"

По-другому видит применение этих машин Александр Исаакович Маскалик, соратник Алексеева: "В настоящее время в мире уже начато перспективное применение малых экранопланов для транспортных целей и туризма. На эти аппараты возлагаются огромные надежды в решении проблем т.н. "северного завоза", а также транспортировки продуктов переработки природных ресурсов Севера, роль которых будет все больше возрастать. ЭП займут свою нишу в разрабатываемой сейчас комплексной транспортной системе, которая объединит и выведет на качественно новый уровень всю транспортную, береговую и вспомогательную инфраструктуру: авиацию, речфлот, системы навигации".

Сторонником системного подхода в применении экранопланов является и В.П. Морозов, хотя его точка зрения и противоположна мнению М.П.Симонова: "Большая часть транспортных маршрутов проходит по земле, где экранопланы летать не могут. И если гидросамолеты в мире сегодня занимают нишу в 4-5 % от поля использовании всех ЛА, то поле приложения экранопланов будет еще меньше. Поэтому экраноплан должен точно настраиваться на те или иные транспортные. Я думаю, что трансатлантические ЭП не найдут применения, так как здесь прочно доминирует авиация. Зато уникальная речная система России ложиться в "десятку"! Увязка экранопланных маршрутов вдоль рек с графиками железной дороги и авиационными линиями могут создать очень эффективную транспортную систему, которую не имеет ни одна страна в мире! Например, пассажир прибывает поездом или рейсовым самолетом в пункт А и пересаживается там на экранопланы, которые осуществляют регулярное движение на речных маршрутах, производя частые остановки у населенных пунктов".

Другие потенциальные точки приложения "экранопланных сил" называет А.И. Маскалик: "Экранопланы как нельзя лучше подходят для транспортных перевозок пассажиров и грузов на внутренних каботажных линиях и международных перевозок с в сложном сплетении фарватеров и проливов (напр. Юго-Восточная Азии). Также ЭП большой грузоподъемности могут составить конкуренцию паромным перевозкам, сокращая время нахождения в пути. В то же время большие перспективы сулит  использование таких аппаратов различными государственными службами - полицией, пограничниками, наркоконтролем, МЧС и др."

Наверное, не стоит представлять экраноплан идеальной альтернативой всем остальным транспортным средствам. Также за разговорами об их экономичности и рентабельности не следует забывать тот факт, что в странах Европы и Америки (на которые часто указывают в качестве примера), предприятия тамошнего военно-промышленного комплекса имеющего гражданские программы, а также индустрия транспорта, и в частности, гражданская авиация, получает государственные субсидии. Таким образом, создание, развитие и эксплуатация коммерческого экранофлота невозможно без участия в этом государства. И при таком подходе некоторые экономические аспекты применения этих аппаратов выглядят следующим образом.  

Как считает В.П. Морозов: "Преимущество самолетов перед ЭП выявляется лишь в идеальной схеме расчета: если оба аппарата летят без посадки с одинаковой полезной нагрузкой на расчетную дальность. Если же по пути им надо совершить две-три промежуточные посадки, то преимущество переходит к экранопланам. Этот режим, с ростом числа промежуточных посадок, постепенно уравнивает рейсовые скорости самолета и экраноплана. Если же в прямых эксплуатационных затратах учесть косвенные расходы на строительство и поддержку аэродромов, то преимущество амфибийных ЭП, способных выходить на необорудованный берег, становиться очень существенным". 

Оптимистичен в оценках и М.П.Симонов: "Некоторые расчеты указывают на то, что экраноплану для передвижения требуется в 2-2,5 раза меньше энергии. Это очень актуально сейчас - в эпоху удорожания топливных ресурсов".

К теоретическим выкладкам Симонова добавляет практические расчеты А.И. Маскалик: "Экранопланы, разработанные нами, обеспечивают при скоростях движения до 400 км/ч дальность хода до 6000 км и расход топлива 30-40 гр. при  перевозке одного пассажира на один километр".

В этом же ключе высказывается и Виктор Владимирович Белков, вице-президент ЗАО "Арктическая Торгово-Транспортная Компания", которая строит маленькие экранопланы: "Хотя приводимое мною сравнение не совсем корректно, однако известно, что эксплуатация "рабочей лошадки" - вертолета Ми-8 обходится, в среднем в 1000 $/час. Эксплуатация экраноплана "Акваглайд-5", который может брать на себя часть задач вертолета, обходится примерно в 50$/час". 

Главный контраргумент, который обычно приводят противники экранопланостроения звучит так: мол, если бы развитие ЭП-технологий было делом выгодным, то передовые страны, с их колоссальными финансовыми и интеллектуальными возможностями, уже давно строили и эксплуатировали эти аппараты по всему миру, подсчитывая барыши. И в самом деле, где же коммерческий экранофлот?

М.П. Симонов видит упущение в следующем: "Во времена Алексеева руководители Минсудпрома считали, что если корабль в боевом режиме находится в воздухе - то задачи постройки и эксплуатации этих аппаратов возьмет на себя Минавиапром. Естественно, что, в Минавиапроме рассуждали примерно так же, но с точностью до наоборот. Никто не хотел брать на себя ответственность за перспективный транспорт! Почему сейчас не развивают экранопланы? Не хватает политической воли! К сожалению, после Алексеева другой равнозначной ему фигуры, которая бы продвигала идею этого транспортного средства, так и не появилось!"

Другие причины отсутствия экранопланов на мировой арене называет А.И. Маскалик: "Мы пока далеко впереди благодаря гению Алексеева. Но очень высокая степень активности работ в этой области наблюдается во многих странах, где эта тема находится среди первоочередных программ развития науки и техники. Реализация практических образцов экранопланов - дело времени и отношения к данной тематике государств, способных их создать".

Что касается провала разработок в "успешной Америке", то В.П. Морозов называет следующие причины: "Американцы пытались сделать морской десантный экраноплан, но у них не получилось. Отчасти это объясняется тем, что подобные задачи у них решал транспортный самолет С130 "Геркулес". А поскольку острой необходимости в экранопланах в США не было, то они решили не тратить деньги зря. И, тем не менее, американцы тему не бросают, ведут исследования, но и серьёзных финансовых вложений в нее не делают. Однако сам факт продолжения работ за рубежом отвечает на вопрос о перспективности ЭП- тематики". 

Продолжаются исследовательские работы и в нашей стране. Строятся и продаются малые экранопланы. Характеризуя, по сути,  единичные случаи их продаж, В.В.Белков отмечает, что: "Наш Акваглайд-5 вызывает большой интерес, в частности, у представителей силовых структур. Но потенциальных покупателей отпугивает высокая цена аппарата, сопоставимая с ценой легкого самолета. У нас высокие издержки, поскольку речь о мелкосерийном производстве. А способов удешевить нашу продукцию мы пока не видим - на свой страх и риск вложили и продолжаем вкладывать немалые деньги в исследования, ремонт и обновление собственной производственной базы".  

2.5   Планы ОАК

Недавно межведомственная рабочая группа по развитию авиационной промышленности одобрила представленный ОАО "Объединенная авиастроительная корпорация" (ОАК) план выпуска гражданских самолетов в 2008-2012 годах.

Предполагается выпустить 15 Ил-96, 84 Ту-204/214, 236 SSJ-100/      Ту-334, а также 96 Ан-148. Согласно решению рабочей группы государственная поддержка будет осуществляться путем субсидирования процентных ставок (в размере до 100% от фактической ставки) по долгосрочным кредитам на обновление основных средств предприятий, на что будет выделено в 2008-2012 годах 1,945 млрд руб., из них в 2008 го​ду будет выделено 287 млн руб., в 2009 году - 679 млн руб., в 2010 го​ду - 879 млн руб. 15,1 млрд руб. понадобится на предоставление государственных субсидий по лизинговым платежам авиакомпаниям, из них 1,6 млрд руб. будет выделено в 2008 го​ду, 5,1 млрд руб. - в 2009-м и 8,4 млрд руб. - в 2010 го​ду. Еще 18 млрд руб. (по шесть за год) пойдут на увеличение уставного капитала лизинговых компаний через ОАК (рис. 7). 
Планируется, что объем субсидий по лизинговым платежам позволит обеспечить эффективную лизинговую ставку для авиакомпаний на уровне 0,8-0,9% от стоимости самолета и выполнение производственной программы стоимостью более 100 млрд руб. с 2008 по 2010 год. 

[image: image7.emf]6 6 6

1,6

5,1

8,4

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

2008 2009 2010

Год

Сумма, млрд. руб.

Вклад в уставный капитал Субсидии по платежам


Рис. 7 – Предлагаемая ОАК схема господдержки
По результатам опроса российских авиакомпаний, который проводился Объединенной авиастроительной корпорацией (ОАК) для оценки спроса на российские самолеты, выяснилось, что они готовы купить 114 авиалайнеров Ту-334, серийное производство которых не налажено. Об этом пишет газета "Ведомости". 
          
         При этом внутренний спрос на Sukhoi SuperJet-100 получился меньше чем на Ту-334.

Задание на разработку стоместного лайнера, призванного заменить Ту-134, КБ "Туполев" получило еще в 1986 году. Первый Ту-334 собрали в 1993 году, полетел он в 1995 году. Однако позже государство сделало ставку на самолет КБ "Сухой" Sukhoi SuperJet-100 (бывший RRJ), рассчитанный, в зависимости от модификации, на 75 и 95 мест. 

          
         В опросе участвовали 32 авиакомпании. Всем им было предложено подписать соглашение о поставке отечественных лайнеров с подконтрольной ОАК лизинговой компанией "Ильюшин финанс". Среди предложенных ОАК самолетов оказался Ту-334, в 2006 году даже не включенный в проект производственной программы корпорации. 

Данные опроса не накладывают на авиакомпании никаких обязательств по покупке самолетов. В итоге ОАК учла в своем прогнозе половину заявок на Ту-334. Впрочем, источники газеты, близкие к руководству корпорации, заявили, что проект вряд ли будет возрожден. 

ОАК была учреждена в ноябре 2006 года. К 2008-2009 годам она должна объединить почти 20 компаний, включая шесть авиазаводов и пять КБ. У государства - 90,1 процент акций ОАК.

Разработку Sukhoi Superjet - 100 "Гражданские самолеты Сухого" начали в 2001 году. Проект оценивался в 1,4 миллиарда долларов. Предполагается, что Superjet - 100 станет основным региональным лайнером России.

2.6   Закупки «Аэрофлота»

В мае 2007 года авиакомпания "Аэрофлот - российские авиалинии" и "Гражданские самолеты Сухого" (ГСС) подписали соглашение о намерениях на поставку 15 самолетов нового семейства Sukhoi SuperJet 100.

В соответствии с соглашением "Аэрофлот" приобретет пятнадцать самолетов SSJ100/95 в базовой конфигурации. На самолетах будет установлен двигатель SaM146 разработки компании PowerJet (совместного предприятия Safran Group и НПО "Сатурн"). Предусмотрен также опцион на 5 самолетов семейства. Объем сделки оценивается более чем в $400 млн (в каталожных ценах). Компании планируют подписать твердый контракт до конца текущего года.

В декабре 2005 года "Аэрофлот" и "Гражданские самолеты Сухого" подписали первый контракт на поставку 30 самолетов SuperJet 100. Сумма сделки составляла $820 млн. Самолеты будут поставляться авиакомпании в 2008 - 2011 годах.

По словам пресс-секретаря ГСС Артема Ермакова, на сегодняшний день "Гражданские самолеты Сухого" имеют твердые заказы на поставку 61 самолета Sukhoi SuperJet 100. Так, для Финансовой лизинговой компании (ФЛК) будет поставлено 10 самолетов, для авиационного альянса AiRUnion - 15 самолетов, авиакомпании "Дальавиа" - 6 самолетов. И, как уже было сказано выше, для авиакомпании "Аэрофлот" - 30 самолетов. Кроме того, с AiRUnion подписан опцион еще на 15 самолетов. 

"Хотя ГСС имеет достаточно неплохой заказ на самолеты, размещен он в большей степени под определенным давлением на авиакомпании со стороны государства", - считает аналитик из ИК "Финам" Владимир Сергиевский. По его словам, сейчас рыночная ситуация такова, что, пока самолет не построен, заказов на него будет не очень много. Возможно, после того как самолет начнет эксплуатироваться, авиакомпании поймут, что он действительно настолько эффективен, насколько его позиционируют. "Пока же спрос на Sukhoi SuperJet 100 обусловлен, прежде всего, государственным давлением", - подчеркивает эксперт.

9 июня 2007 года в Москве ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» и компания «Боинг» подписали контракт на приобретение 22 новых воздушных судов Boeing 787 Dreamliner со сроком поставки в 2014 - 2016 гг. 

В соответствии с этим контрактом Аэрофлот имеет возможность приобрести как 248-местные В787-8, так и более вместительные В787-9. Выбор двигателя будет сделан позднее.

Церемония подписания соглашения между Аэрофлотом и Боингом состоялась в  Санкт-Петербурге в присутствии первого вице-премьера правительства РФ Сергей Иванова.  Контракт подписали  генеральный директор ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» Валерий Окулов и президент компании Boeing Commercial Airplanes Скотт Карсон.

Данный контракт подписывается наряду с соглашениями компании Боинг о сотрудничестве с «Объединенной авиастроительной корпорацией» (ОАК), а также с ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» по производству российского самолета SSJ –100.

Как известно, ранее Аэрофлот подписал соглашение с компанией  Airbus о намерении приобрести 22 дальнемагистральных самолета А350 с поставкой в 2014-2017 гг., а кроме этого в 2008-2010 приобретет 10 самолетов А330.

Кроме того, Аэрофлот подписал контракт на приобретение 45 самолётов SSJ и соглашение о приобретении шести грузовых Ил-96-400Т. 

21 июня 2007 года в Москве российский национальный перевозчик ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» получил в рамках сделки операционного лизинга новый лайнер А320. Воздушное судно названо «В.Серов» в честь известного русского живописца. Это третий самолет, который «Аэрофлот» получил в этом году. 

Всего до конца 2007 года «Аэрофлот» получит еще три аэробуса А321 в рамках ранее заключенных договоров  и три самолета А319 в рамках новых сделок. В 2008 году ожидается поставка   одиннадцати самолетов А320. Все самолеты новые -  непосредственно с завода компании «Эрбас». Лизингодатель Royal Bank of  Scotland (RBS).

В настоящее время «Аэрофлот» эксплуатирует аэробусы семейства А320 на широкой сети европейских и внутрироссийских маршрутах. Салоны самолетов выполнены в двухклассной компоновке и рассчитаны на 116 (А319), 140 (А320) и 170 (А321) пассажиров. 

Парк «Аэрофлота» -  81 самолет, в том числе Ту-134 - 11, Ту-154 – 26,  Ил-96 – 6,  А319 – 8,  А320 – 12,  А321 – 7,  Б767 – 11 (рис. 8).
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Рис. 8 – Парк воздушных судов "Аэрофлота", шт.
5 сетября стало известно, что накануне акционеры "Аэрофлота" подавляющим большинством голосов одобрили сделки по приобретению 44 дальнемагистральных самолетов нового поколения - А350XWB и Boeing 787 Dreamliner. Хотя покупка сразу двух конкурирующих типов самолета одного класса считается в современном авиатранспортном бизнесе делом дорогим и не очень разумным, в данном случае за такой вариант высказалось и государство, и частные совладельцы "Аэрофлота".

Генеральный директор компании Валерий Окулов сказал, что в принципе он хотел бы купить еще и самый большой из современных гражданских самолетов А380, но в очень отдаленном будущем.

Пресс-служба 'Аэрофлота' огласила результаты внеочередного собрания акционеров компании, проведенного в форме заочного голосования. На рассмотрение собрания были выдвинуты только вопросы об одобрении сделок по покупке 22 самолетов А350XWB у европейского концерна Airbus и 22 машин Boeing-787 у компании Boeing. Основные акционеры 'Аэрофлота' - государство (51,17% акций) и Национальная резервная корпорация (НРК, около 30% акций) единодушно согласились с этими предложениями. По официальным данным, в голосовании приняли участие акционеры, в совокупности владеющие 88,32% акций ОАО 'Аэрофлот'. При этом покупка А350XWB была одобрена 99,87% голосов участников собрания, а за Boeing высказалось еще больше -- 99,89%.

Примечательно, что в процессе выбора перспективного дальнемагистрального лайнера (а этот процесс занял у 'Аэрофлота' два последних года) государство и частники высказывали противоположные предпочтения. НРК выступала за Dreamliner, потому что эта машина раньше (уже в следующем году) появится на рынке. Госпредставители в совете директоров из высших политических соображений благоволили к А350. Судя по всему, покупка этого самолета рассматривалась как инструмент налаживания отношений с западноевропейским авиапромом, а через него и с Европейским союзом в целом. Таким образом, последнее решение собрания акционеров 'Аэрофлота' представляет собой частно-государственный компромисс на условиях строгого паритета. Время покажет, насколько удачно такая схема поможет 'Аэрофлоту' конкурировать с другими мировыми авиакомпаниями.

Валерий Окулов подчеркнул, что оба ведущих мировых производителя гражданских самолетов предложили российской авиакомпании выгодные условия покупки. И Boeing, и Airbus предоставили 'Аэрофлоту' скидки до 30% от своих базовых цен, отметил г-н Окулов. В результате на покупку партии А350XWB компания просила у своих акционеров до 2,904 млрд долл., а на Dreamliner -- до 2,906 млрд долл. То есть в сумме (без учета импортных пошлин) не более 5,81 млрд долл., при том, что каталожная цена такого количества самолетов приближается к 7 млрд долл. Согласно условиям обеих сделок, 'Аэрофлот' начнет получать новые лайнеры в 2014 году: 'Боинги' -- с января, а аэробусы -- в IV квартале. Завершится поставка американских самолетов в 2016 году, а европейских -- в 2019-м. Ранее г-н Окулов сообщал, что финансировать обе покупки 'Аэрофлот' намеревается за счет банковских кредитов. Причем к поиску заимодавцев авиакомпания планирует приступить не раньше 2010 года.

Г-н Окулов высказался по поводу еще одного очень модного воздушного судна - пассажирского лайнера повышенной вместимости А380, поставки которого Airbus начинает в октябре этого года. 'А380, конечно, появится в России, -- сказал г-н Окулов. -- Рынок растет и дорастет до А380. Но на сегодняшний день эта машина переразмерна для рынка регулярных перевозок в России'. Отметив, что в отдаленной перспективе 'Аэрофлот' хотел бы приобрести эту машину, гендиректор уточнил: 'Пока мы не ставим таких задач, те заказы, которые сделаны, среднесрочную перспективу удовлетворяют'.

Твердый контакт на А350 с Airbus 'Аэрофлот' заключил в июне этого года, в ходе международного авиасалона в Ле-Бурже под Парижем. Сделка с Boeing до вчерашнего дня была оформлена предварительным соглашением, заключенным в том же месяце, во время другого международного события - экономического форума в Санкт-Петербурге.

Член совета директоров 'Аэрофлота' Леонид Душатин, представляющий НРК, заявил 'Времени новостей', что частных акционеров компании не смущает разница в статусе двух сделок. 'Мы одобрили основные их условия, а контрактные детали оставили на усмотрение менеджмента', -- объяснил он. Г-н Душатин также сообщил, что ожидает заключения твердого контракта с Boeing 'в начале сентября, в ближайшие дни'. Его информация подтвердилась немедленно. Пресс-служба Boeing сообщила из Сиэтла, где находится сборочное производство Dreamliner, о достижении окончательного соглашения с 'Аэрофлотом'.

Одновременно из Сиэтла пришла еще одна новость, менее радостная для Boeing и его клиентов. Первый полет Boeing-787, находящегося сейчас в финальной стадии проектирования, отложен как минимум на месяц по техническим причинам. До сих пор этот полет планировался на конец сентября. Но президент и генеральный директор гражданского подразделения Boeing Скотт Карсон сообщил, что летные испытания начнутся 'в период с середины ноября до середины декабря'. Он объяснил отсрочку двумя типами проблем: у компании возникли трудности при монтаже деталей самолета, изготовленных иностранными партнерами, а также при инсталляции программного обеспечения. Тем не менее, руководитель программы Boeing-787 Майк Бэр заявил, что перенос первого полета не повлияет на срок начала коммерческих поставок самолета. Boeing по-прежнему обещает отправить первый Dreamliner первому покупателю в мае 2008 года.

2.7   Доклад Счётной Палаты РФ
Коллегия Счетной палаты утвердила доклад о результатах проверки эффективности использования бюджетных средств в авиастроении. Аудитор Счетной палаты РФ Михаил Бесхмельницын полагает, что России нужна даже не стратегия, а доктрина развития гражданской авиации.

«- Можно ли считать, что 'черная полоса' российского авиапрома осталась позади и отрасль начала возрождаться?

- После обвального падения производства гражданских самолетов в девяностых годах прошлого века в 2003 - 2005 годах установилась нежелательная стабильность. В этот период наши заводы ежегодно выпускали восемь гражданских самолетов основных типов. Некоторый рост отмечен в 2006 году - промышленность произвела 10 машин. Предпринимаются определенные шаги по поиску оптимальной структуры управления отраслью. Создана Объединенная авиастроительная корпорация, принята Стратегия развития авиационной промышленности до 2015 года, уточнена Федеральная целевая программа 'Развития гражданской авиационной техники России на 2002 - 2010 годы и на период до 2015 года'. Существенно увеличено бюджетное финансирование, в том числе за 2001 - 2007 годы в уставные капиталы лизинговых компаний должно быть внесено 22,8 млрд бюджетных рублей. Однако отмечать успехи рано.

В первый же год реализации Стратегии развития авиационной промышленности, утвержденной в апреле 2006 года, предусмотренные показатели на 2006 год по поставкам основных типов гражданских самолетов в количестве 13 - 19 штук не выполнены. Фактически поставлено восемь самолетов. При этом показатель объема продаж выполнен на 110,2%, то есть объемы производства в стоимостном и натуральном выражении недостаточно увязаны между собой. Статус Стратегии и ответственность за ее выполнение не определены, производственные задания, вытекающие из положений, в официальном порядке до предприятий и организаций не доведены.

- Как вы оцениваете тенденцию к проникновению зарубежных самолетов на российский рынок?

- Структура пассажирооборота российских авиакомпаний в 2006 году по сравнению с 2005 годом существенно не изменилась. Доля перевозок, осуществляемых на отечественных самолетах, составляет 66,4%. При этом только 9,6% перевозок осуществляется на современных самолетах (Ил-96-300, Ту-204, Ту-214). Подпрограммой 'Гражданская авиация' федеральной целевой программы 'Модернизация транспортной системы России (2002 - 2010 годы)', утвержденной в 2001 году, предусматривалось приобретение в 2002 - 2005 годах 198 новых воздушных судов, причем как российского, так и зарубежного производства. Но реально поставки воздушных судов составили лишь 55 единиц (27,8%). Задание в 2006 году откорректировали по фактическому показателю, однако и его тоже следует считать невыполненным, так как из 55 воздушных судов новых только 38. Остальные самолеты поставлены по реэкспорту, то есть ранее они были в эксплуатации.

В ходе проверки установлен ряд организаций, которыми за 2004 - 2005 годы была ввезена из-за рубежа авиационная техника, бывшая в эксплуатации, неисправная и с истекшими гарантийными сроками. Эти организации не имеют лицензии на разработку, производство и эксплуатацию авиационной техники. Для того чтобы проверить дальнейшее движение этой неисправной техники, материалы направлены в МВД России.

- Насколько эффективна работа лизинговых компаний, которые должны обеспечивать новой техникой наших авиаперевозчиков? 

- Организация лизинга авиационной техники нуждается в совершенствовании. Государство оказывает финансовую поддержку лизинговым компаниям, однако стоимость самолетов, поставляемых авиакомпаниям по лизинговой схеме, в два раза превышает их заводскую цену. Авиакомпании не готовы приобретать самолеты по таким ценам, в связи с чем из федерального бюджета им на эти цели выделяются субсидии. В отдельных случаях производство самолетов нерентабельно. В то же время увеличиваются дивиденды, выплачиваемые лизинговыми компаниями.
Отсутствует анализ экономической эффективности лизинга. Порядок расчетов сумм возмещения лизинговых платежей и процентов по кредитам излишне усложнен.
- Очевидно, что правительство делает ставку на производство самолета SSJ-100, в котором предполагается большая доля комплектующих деталей из Франции и США. Как это скажется на производстве других самолетов, в частности Ту-334?

- Такая политика уже привела к неэффективному использованию средств федерального бюджета. Так, затраты федерального бюджета на разработку самолета Ту-334 эквивалентны $100 млн. Самолет сертифицирован в 2003 году. Авиаперевозчики выражают заинтересованность в его приобретении. Однако, серийное производство   Ту-334 не начинается. В течение 13 лет Правительство РФ четырежды устанавливало сроки начала серийного производства и определяло завод-изготовитель. В 1994 году им должно было стать Таганрогское авиационное предприятие. В 2002 году - ФГУП 'Военно-промышленный комплекс МАПО', в 2004 году - ФГУП 'Российская самолетостроительная корпорация 'МиГ', в 2007 году - ФГУП 'Казанское авиационное производственное объединение имени Горбунова'. При подготовке серийного производства на ФГУП 'РСК 'МиГ' неэффективные затраты федерального бюджета составили 21 млн руб., само предприятие затратило на подготовку производства сумму, эквивалентную $30 млн. 

В паспорте федерально-целевой программы 'Развитие гражданской авиационной техники России на 2002 - 2010 годы и на период до 2015 года' отмечено: 'Весьма вероятно, что наряду с поставками самолетов SSJ-100 на внутренний рынок будут поставляться региональные самолеты Ан-148 и Ту-334. Однако эти конкурентные по отношению к SSJ-100 проекты в рамках Программы не поддерживаются'.

То есть самолет Ту-334 отвергается не в результате изучения спроса и предложения, а в связи с тем, что он априори является 'конкурентным по отношению к проекту SSJ-100'. В то же время, емкость отечественного и зарубежного рынков позволяет организовать серийное производство самолетов параллельно. При отсутствии серийного производства Ту-334, отставании работ по созданию SSJ-100 и потребности в новых самолетах появились сообщения о размещении через ОАО 'Ильюшин-Финанс' заказов на 60 самолетов Ан-148.

- Как вы оцениваете состояние отечественного гражданского авиадвигателестроения?

- Российская Федерация значительно отстает от развитых стран в области гражданского авиационного двигателестроения. В начале ХХI века за рубежом около 65% двигателей самолетов гражданской авиации составляют агрегаты четвертого и пятого поколений. К 2014 году примерно половина эксплуатируемых в мире двигателей будет пятого поколения. В России в 2005 году около 75% парка гражданских самолетов имело морально устаревшие силовые установки третьего поколения разработки 50 - 70-х годов.

В течение 15 лет в РФ не создано ни одного нового гражданского авиадвигателя. Поэтому Счетной палате представляется необходимым утвердить стратегию развития авиадвигателестроения.»

2.8   Предварительные итоги года и МАКС-2007

2.8.1   Акционеры ОАО "Владивосток Авиа" на внеочередном собрании одобрили приобретение двух авиалайнеров ТУ 204-300 по лизингу весной 2008 года. Как сообщили корреспонденту ИА REGNUM 24 июля в пресс-службе компании, лизингодателем выступит ОАО "Ильюшин Финанс Ко".

Авиалайнеры станут пятым и шестым самолетами такого класса, которые будут куплены приморской авиакомпанией у ОАО "Туполев" с 2005 года, рассказали в компании. "Владивосток Авиа" была первым заказчиком данного типа самолетов и приобрела по лизингу сразу четыре машины. Серийные номера нынешних самолетов, которые изготовят на ульяновском ЗАО "АВИАСТАР-СП", будут №044 и №045. Как сказано в сообщении, на сегодняшний день обновление парка происходит согласно лизинговой договоренности.
"Данный тип самолета разработан при непосредственном участии инженеров авиакомпании, с учетом всех пожеланий летного состава и пассажиров, - подчеркнули в компании. - При производстве новых Ту-204-300 учитываются все замечания, возникшие в процессе эксплуатации уже поступивших лайнеров".
О маршрутах, на которых будут задействованы самолеты, пока не сообщается. Тем не менее, в компании подчеркнули, что данный тип лайнеров может быть задействован на любой, действующей сегодня маршрутной сети ОАО "Владивосток Авиа".
Поступление обоих самолетов ожидается в апреле и мае 2008 года. Как сказано в решение собрания акционеров, сумма каждой сделки составляет $65 млн, срок лизинга - 15 лет.

2.8.2  Лизинговая компания "Ильюшин Финанс Ко" подписала контракт на поставку шести самолетов Ту-204-100, контракт по финансовому лизингу на поставку шести Ан-148 с опционом еще на 6 самолетов, протокол о взаимопонимании по приобретению самолета Ил-96-300. Общая стоимость сделки оценивается в сумму около полумиллиарда долларов.

ИФК подписала также ряд соглашений с иностранными компаниями: с иранской авиакомпанией Iran Air Tour контракт на поставку пяти Ту-204-100 общей стоимостью более $200 млн., с кубинской Aviaimport S.A. - меморандум о поставке двух Ту-204 и трех Ан-148 для авиакомпании Cubana De Aviacion на $150 млн. Наконец, ИФК подписала соглашения с производителями авиационной техники: с Воронежским акционерным самолетостроительным обществом на приобретение 34 Ан-148, с "Пермскими моторами" - о поставке 27 двигателей ПС-90А1 и ПС-90А2, с ОАО "Мотор Сич" - о поставке 74 двигателей Д-436-148 и 34 вспомогательных силовых установок. 

ОАО 'Авиационная компания 'Атлант-Союз' и ОАО 'Ильюшин Финанс Ко' подписали акт приема-передачи ИЛ-96-400Т, первого воздушного судна из 5, которые ОАО 'Ильюшин Финанс Ко' поставит авиакомпании.

Авиакомпания 'Атлант-Союз' и компания 'Боинг' в рамках МАКС-2007 объявили о том, что авиакомпания разместила заказы на четыре самолета 'Боинг 737-700' Next Generation. Помимо этого, авиакомпания 'Атлант-Союз' в рамках проекта по развитию региональной сети маршрутов заключила контракт на приобретение 12 тридцатиместных самолетов бразильского производства 'Embraer-120'.

Впервые на Салоне МАКС все предприятия корпорации 'Оборонпром' были представлены единым стендом.

ЗАО "Гражданские самолеты Сухого" (ГСС) подписало соглашение с итальянской Alenia Aeronautica о создании СП SuperJet International по продажам и послепродажному обслуживанию самолетов Sukhoi SuperJet-100. Также ГСС и авиакомпания "Уральские авиалинии" подписали соглашение о намерениях по покупке пяти самолетов семейства Sukhoi SuperJet-100.

Группа "Волга-Днепр" подписала с украинскими ОАО "Мотор Сич" и АНТК имени Антонова соглашение о возобновлении серийного производства и модернизации эксплуатируемого парка самолета Ан-124-100М-150.

ФГУП "Рособоронэкспорт" подписало протокол о вступлении в действие контракта на поставку Индонезии трех самолетов Су-27СКМ и трех Су-30МК2. Сумма сделки - $330 млн. Также подписан протокол о намерениях с Чили по взаимодействию в сфере военно-технического сотрудничества.

Российская самолетостроительная корпорация (РСК) "МиГ" заключила ряд соглашений с Индией, Польшей и Казахстаном по вопросам обеспечения эксплуатации истребителей производства "МиГ", находящихся на вооружении этих стран.

Корпорация "ВСМПО-Ависма" и американский концерн Boeing подписали соглашение о создании совместного предприятия по обработке титановых деталей.

Суммарный объем сделок, заключенных в ходе МАКС-2007 уточняется, однако по предварительным данным он превысил $3 млрд.

2.8.3  В 2007 году предприятия вертолетостроительного холдинга корпорации 'Оборонпром' (управляющая компания 'Вертолеты России' - 100-% процентная дочерняя компания ОПК 'Оборонпром') планирует произвести и поставить около 150 вертолетов, что почти на 50% больше чем в прошлом году. 

 К 2015 году вертолетостроительная отрасль России, по прогнозам ОАО 'Вертолеты России', произведет до 300 вертолетов в год, а к 2025 году - 500 вертолетов. Таким образом, будет достигнут уровень производства 1990 года. Рост объемов производства будет происходить как за счет экспорта, так и за счет внутреннего рынка. При этом если сейчас доля российских вертолетов на мировом рынке составляет не более 5%, то к 2015 году эта доля возрастет до 10% и к 2025 году - до 15% рынка.

В 2006 году предприятиями страны было произведено 110 вертолетов. Свыше 5200 российских вертолетов эксплуатируются в более чем 80 странах мира.

2.9   Неэффективность современного лизинга

2.9.1 В настоящее время стоимость российских самолетов, поставляемых по лизингу, в два раза превышает их заводскую цену, утверждает Счетная палата. Ее исследование показало, что зарабатывают на сделках только финансисты, а для авиазаводов производство нередко убыточно. В авиакомпаниях считают, что у них нет выбора, кроме использования лизинговой схемы финансирования сделок, - не важно, покупают они российскую или иностранную машину.

Как следует из сообщения Счетной палаты (СП), предусмотренные "Стратегией развития авиационной промышленности до 2015 года" показатели на 2006 год по поставкам основных типов гражданских самолетов не были выполнены. "Происходило падение объемов промышленного производ​ства в авиационной промышленно​сти", - говорится в сообщении СП. "Организация лизинга авиационной техники нуждается в совершенствовании. Стоимость самолетов, поставляемых по лизинговой схеме, в два раза превышает их заводскую цену, в отдель​ных случаях производство самолетов нерентабельно", - отмечается в материалах госоргана. По мнению СП, нет даже анализа эффективности лизинга. 

В "Ильюшин Финанс Ко" (ИФК) отмечают, что Счетная палата правильно выявила проблемы российского авиализинга. "Из-за высоких банковских процентов по кредитам, которые в три раза превышают европейские, общая сумма лизинговых платежей по 15-летнему договору больше стоимости самого самолета в 1,8-2 раза", - отмечает финансовый директор ИФК Николай Дадонов. По его словам, западные компании получают средства на длительный срок под 3-5% годовых, в России же - под 10-15%. По​этому за рубежом самолет за весь срок лизинга дорожает всего в 1,3-1,5 раза. Лизинговые компании уже обратили внимание государства на эту проблему. "В рамках ОАК "ИФК" вышла на межведомственную комиссию с инициативой компенсации процентных ставок по кредитам на лизинг, благодаря чему сумма лизинговых платежей за 15 лет удорожает самолет относительно цены производителя не более чем в 1,5 раза, что сравнимо с мировой практикой", - утверждает г-н Дадонов. 

В авиакомпаниях подчеркивают, что на данный момент схеме лизинга альтернативы нет. "Это реальная возможность для обеспечения авиакомпании новой техникой", - говорит представитель "Трансаэро" Сергей Быхал (авиакомпания приступила к приемке первого из десяти Ту-214, лизингодатель - Финансовая лизинговая компания). В России не развит лизинг неновых самолетов, отмечает пресс-секретарь "Сибири" (торговая марка S7) Илья Новохатский. "Последний отечест​венный самолет поступил в авиакомпанию в конце 1990-х, тем не менее, сейчас авиакомпания проводит переговоры о поставке крупной партии отечест​венной техники с ИФК, и сложно говорить, к чему придут стороны", - говорит он. Авиакомпания пытается взять в лизинг 15 Ту-204СМ с поставкой с 2009 по 2011 год. 

Причем покупатели новых российских самолетов не смогут полностью оценить все финансовые условия лизинга. При аренде западной техники авиакомпания имеет представление о структуре платежей, исходя из эксплуатации аналогичных самолетов другими авиакомпаниями. "При эксплуатации новой отечественной техники компания базируется на расчетах, предоставленных лизинговой компанией и производителем. А статистики, основанной на эксплуатации техники в течение 10-15 лет, нет", - говорит Вячеслав Илюшин, коммерческий директор авиакомпании "Атлант-Союз" (эксплуатирует Ил-86, Ту-154 и Boeing 737-300). 

Организаторы сделок не всегда уверены в эффективности лизинга. "Сейчас давать самолеты в лизинг менее рентабельно, чем продавать их", - заявил РБК daily гендиректор Bona Fide Finance Андрей Леушин. По его словам, "лизинговые контракты заключаются достаточно сложно", поэтому не все российские авиакомпании работают с отечественной техникой. Например, альянс AiRUnion сделал ставку на Boeing 757 и Boeing 767, параллельно компания выводит из парка Ил-96, Ту-204 и Ил-86. "Если система лизинга будет оптимизирована, это станет аргументом в пользу приобретения отечественной техники", - говорит пресс-секретарь AiRUnion Ольга Быкова.

2.9.2   МЭРТ предлагает снизить с 20% до 10% ввозную пошлину на новые дальнемагистральные самолеты Boeing и аэробусы, но с этим не согласно Минпромэнерго, поэтому этот вопрос еще находится в стадии обсуждения. Об этом рассказала директор департамента госрегулирования внешнеторговой деятельности МЭРТ России Галина Баландина. 

'Речь идет о широкофюзеляжных дальнемагистральных самолетах Boeing-787 и А350. МЭРТ полагает, что снижение пошлины не окажет существенного влияния на развитие отечественного машиностроения. Напротив, с точки зрения развития авиационной промышленности и международных авиаперевозок эта мера может дать дополнительный импульс для развития', - сказала Баландина.

Ранее комиссия по защитным мерам уже рекомендовала правительству снизить пошлины на дальнемагистральные самолеты иностранного производства, ввозимые в России на условиях лизинга.

3   Оценка эффективности лизинга авиатехники
3.1   Выводы по итогам анализа

Анализ текущего состояния дел в российской авиационной промышленности и прогнозов развития мировой авиации в целом показывает, что для обеспечения стратегических интересов России и её безопасности целесообразны следующие шаги:

1) расширение модельного ряда производимой авиатехники и многократное наращивание объёмов выпуска;

2) отмена различных налогов для предприятий и перевозчиков (НДС, налог на землю, акцизы на топливо);

3) государственное регулирование цен на услуги естественных монополий (электроэнергия, газ, железнодорожные перевозки и т.д.);

4) государственное финансирование закупок авиатехники посредством создания государственной лизинговой компании.

3.2   Государственная лизинговая компания

Как было показано во второй главе, все игроки на рынке авиатехники согласны с тем, что лизинг как механизм финансирования закупок является наиболее выгодным для авиакомпаний и производителей. Первым он позволяет получить воздушное судно, не прибегая при этом к значительным единовременным тратам, а вторым обеспечивает большое количество заказов на годы вперёд.

Какова же ситуация с лизингом авиатехники в Росси в настоящее время? Крупнейшие лизинговые компании - "Ильюшин Финанс Ко." (ИФК) и "Финансовая Лизинговая Компания" (ФЛК) - печатают акции и используют вырученные средства по своему усмотрению. Лизинг самолётов - лишь часть их бизнеса. Кроме того, контракты заключаются лишь о поставках среднемагистральных Ту-204/214 и дальнемагистральных Ил-96 (включая модификации). А другие? Ближнемагистральный Ту-334, например? А о транспортных самолётах вообще забыли. Грузовые модификации упомянутых выше не в счёт - они лишь для писем и посылок. А контейнеры, оборудование, крупногабаритная техника, танки? На замену вовсю списываемым Ан-12 созданы Ту-330 и Ан-70. Но производство последнего под большим вопросом, т.к. украинское руководство стремится в лагерь вероятного противника и всячески нам противодействует. Вместо                    Ил-76ТД/МД создана его модернизированная версия Ил-76МФ/ТФ с увеличенным объёмом грузовой кабины. А новое поколение тяжёлых транспортников - Ил-106. Их, почему-то, забыли...

Нынешнюю схему финансирования продаж авиационной техники можно представить в виде (рис. 9):

[image: image9.png]TFOCYAAPCTBO

KOHTPONb??72

DEHbTH
———————

[ABMAKOMNAHKS]

—_—
CAMONET




Рис. 9 – Существующая схема финансирования продаж авиатехники
Что отсюда видно? Да то, что при существующей схеме авиакомпания, не имея достаточного количества собственных средств, не может рассчитывать на приобретение новой техники. Приходится обращаться к ИФК или ФЛК. А ведь это коммерческие организации, которым нужно деньги зарабатывать. Так что беспроцентных ссуд на покупку самолёта от них не дождёшься. А если брать деньги под 10 процентов годовых на 15 лет, то выплачивать придётся уже двукратную (!!!) стоимость самолёта...

Именно поэтому и нужна новая лизинговая компания - не АО, а чисто государственная (условно назовём её "Полёт") - которая бы занималась лизингом и покупкой самолётов и вертолётов (рис. 10). Государству необходимы самолёты и вертолёты. Заводы готовы их производить. Но как оформить покупку самолёта? "Полёт" (т.е. государство) со специального счёта в ЦБ РФ оплачивает заводу производство самолёта/вертолёта, а потом получает его в собственность. Так бумажки становятся самолётом! Затем в "Полёт" приходят представители авиакомпании, оформляют документы и приобретают авиатехнику под нулевой процент на нужный срок.

Либо "Полёт" с того же специального счёта в ЦБ РФ получает деньги и передаёт их авиакомпании. А та уже сама покупает самолёт/вертолёт или дорогостоящие запчасти. Плата же за такое "кредитование" отсутствует. 

Эксплуатация техники и её ремонт - на совести авиакомпании, только обо всех изменениях в конструкции "Полёт" должен быть уведомлен (пока самолёт/вертолёт не перешёл в собственность авиакомпании). А если клиент окажется недобросовестным, то самолёт всегда можно вернуть.
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Рис. 10 – Предлагаемая схема финансирования продаж авиатехники
Весьма наглядная схема. Чем она лучше предыдущей? Да тем, что финансовые ресурсы России несравнимы с ресурсами ФЛК и ИФК. Поэтому и денег хватит всем покупателям авиатехники, и процентные ставки будут минимальными.

Возможны и другие схемы финансирования. Индивидуальный подход к каждому клиенту гарантирует оптимальные для всех сторон условия. Но главное во всех схемах - осуществление операций через "Полёт". Это обеспечит абсолютную прозрачность и полный контроль.

3.3   Оценка эффективности использования лизинга

В связи с тем, что лизинг становится всё более востребованным на рынке авиатехники, необходимо оценить, насколько же он эффективен и действительно ли является тем самым инструментом, который позволит собственникам самолётов и вертолётов достигнуть успеха в своём бизнесе.

Лизинг – это кредит особого вида, поэтому и оценку его эффективности будем производить так же, как и оценку эффективности кредитования.

Лизингополучатель в обмен на предоставление в пользование предмета лизинга обязуется регулярно выплачивать лизингодателю заранее оговорённую часть основного долга с процентами за пользование кредитом.

При значительных размерах задолженности долг обычно погашается в рассрочку частями: погашение основного долга равными суммами либо погашение всей задолженности рав​ными или переменными срочными уплатами. 

3.3.1  Погашение основного долга равными суммами
Пусть долг в сумме D погашается в течение n лет и в конце каждого года сумма основного долга уменьшается на одну и ту же величину R = D/n. Соответственно уменьшаются и выплачиваемые проценты, так как они начисляются на остаток основной задолженности. Годовая процентная ставка по кредиту обозначена как g. Если проценты и ос​новной долг выплачиваются один раз в конце года, то сроч​ная уплата Yt  в году t будет
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Если долг погашается р раз в году и с той же частотой капитализируются проценты, то можно воспользоваться фор​мулой (1), заменив в ней п на п∙р, a g на g/р. В этом случае t означает номер периода.

Из формулы (1) следует, что срочные уплаты в начале срока погашения выше, чем в конце этого срока, что не все​гда удобно для должника.

Пример 1. Заем в сумме $185 млн. выдан на 5 лет под 7,2% годовых. Предусматривается погашение основно​го долга по займу равными годовыми платежами постнумерандо. Насколько уменьшится суммарная выплата процен​тов, если перейти к; а) поквартальному погашению и по​квартальной капитализации процентов; б) ежемесячному погашению основного долга и ежемесячной капитализации процентов.

Из формулы (1) следует, что процентные платежи убы​вают по арифметической профессии.

Первый процентный платеж:

185 ∙ 0,072 = 13,32 млн.,

последний:
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Сумма всех процентных платежей равна $39,96 млн.

а) При поквартальном погашении долга и начислении процентов, количество платежей:

п∙р = 20

Воспользуемся формулой (1), положив в ней

g = 0,072:4 = 0,018

Первый процентный платеж составляет:

185 ∙ 0,018 = 3,33 млн.,

последний:
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 Сумма процент​ных платежей, образующих арифметическую прогрессию, равна $34,965 млн. Выплата процентных платежей уменьшится на величину:

39,96 - 34,965 = $4,995 млн.

б) В этом случае число выплат и капитализаций процен​тов составит 60. Проценты, начисляемые за месяц, будут равны:

0,072 : 12 = 0,006

Рассуждая так же, как и в пункте а), получим, что сумма всех процентных выплат составит $33,855 млн. При этом разница в выплате процентов составит:

39,96 - 33,855 = $6,105 млн.

3.3.2   Погашение долга равными срочными уплатами

В соответствии с этим методом расходы должника посто​янны на протяжении всего срока погашения, т.е. 

Y =It + Rt  = const,

где It - процентные платежи, 

 Rt - сумма погаше​ния основного долга в периоде t.

План погашения может быть разработан при условии, что заданы срок n погашения займа и величина Y расходов по обслуживанию долга.

При заданном сроке погашения займа в начале рассчи​тывается величина срочной уплаты:
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Здесь коэффициент an;g рассчитывается по формуле:
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Далее величина Y "расщепляется" на процентные пла​тежи It, и сумму погашения основного долга Rt. Можно по​казать, что:
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(3)
т.е. происходит рост в геометрической прогрессии погаше​ния основного долга. В связи с этим данный метод часто на​зывают прогрессивным методом погашения задолженности. 

Используя формулу (3), легко определить сумму погашен​ной основной задолженности Wt на конец года t:
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где st:g - коэффициент наращения постоянной ренты постнумерандо.

Из формулы (4) следует, что 
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Если начисление процентов и погашение долга осущест​вляются не один, а р раз в году и с той же частотой капита​лизируются проценты, то можно воспользоваться приведен​ными выше формулами (2) - (4), произведя в них замены:  
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Если задана величина Y срочной уплаты, то на первом этапе разработки плана погашения долга необходимо опре​делить срок его погашения. После того как найдено п, план погашения разрабатывается обычным образом, описанным выше. Разрешая формулу (2) относительно n, находим:
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(5)
Из формулы (5) вытекает, что погасить задолженность можно лишь для Y > D∙g.
Поскольку расчетное значение (5) обычно оказывается дробным числом, его округляют до ближайшего большего целого числа n1. В годах     1, 2, …, n1 -1   срочные уплаты будут равны Y, а в году n1 срочная уплата определяется из условия полного погашения долга.

Аналогичным образом разрабатывается план погашения и для случая, когда выплата процентов и погашение основ​ного долга производятся не один, а несколько раз в году.

Пример 2. Заем в сумме $185 млн. выдан на 5 лет под 7,3% годовых. Предусматривается погашение долга рав​ными срочными уплатами в конце каждого года. В конце четвертого года должник решил погасить задолженность разовым платежом. Какую сумму он должен уплатить? Ка​кую сумму процентных платежей он при этом сэкономит?

Определим размер равных срочных уплат: 

У = 185: a5;7,3 = 45,4828 млн.

Процентные платежи за первый год составят:

185∙0,073 = 13,505 млн.,

 в счет погашения основного долга пойдёт сумма

R1 = 45,4828 – 13,505 =  31,9778 млн.

За четыре года в счет уплаты основного долга будет выплачено, в силу формулы (4):

W4 = 31,9778∙ a5;7,3 = 142,61156 млн.

 Остаток основного долга на начало пятого года составит:

D5 = D -  W4= 185 - 142,61156 = 42,38844 млн.

Чтобы погасить задолженность разовым платежом, долж​ник обязан уплатить:

Y + D5 = 87,87124 млн.

 При этом, будут сэкономлены процентные деньги: 

2 ∙ 45,4828 - 87,87124 = $3,09436 млн.

Пример 3. Заем в $120 млн. выдан под 8,2% годо​вых. Решено гасить долг равными срочными  уплатами в $25 млн., выплачиваемых в конце каждого года. За какой срок, в целых годах, можно погасить задолженность? Какова сумма последнего платежа?

В силу формулы (5):
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Следовательно, долг можно погасить за 7 целых лет. Процентные платежи за первый год составят:

120 ∙ 0,082 =  9,84 млн.,

а в счет погашения основного долга уйдёт сумма 

R1 = 25 - 9,84 = 15,16 млн.

За шесть лет в счет уплаты основного долга будет выплачена сумма:

W6 = R1 ∙ s6;8,2 = 111,77507 млн.

 Следовательно, остаток основного долга на начало седьмого года составит сумму:

120 – 111,77507 =  8,22493 млн.

 Этот остаток должен быть полностью пога​шен вместе с начисленными процентами:

8,22493 ∙ 0,082 = 0,677444 млн.,

 т.е. в последнем году должна быть выпла​чена сумма: 

$8 899 370.

3.3.3   Погашение долга переменными срочными уплатами

При составлении планов погашения задолженности ус​ловие Y = const не всегда оказывается удобным, так как размеры срочных уплат могут быть, например, связаны с поступлением денежных средств из какого-либо источника и задаваться заранее как Y1,… Yn-1. Величина последней срочной уплаты Yп не задается, она определяется из усло​вия полного погашения долга в последнем периоде.

Расчет плана погашения задолженности происходит по рекуррентной схеме:
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Величина срочной уплаты  Yn определяется из условия: 
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Пример  4. Долг в  $124800000 выдан на четыре года под 6,5% годовых. В счет погашения долга планируется выплатить в конце первого года $40 млн., в конце второго - $20 млн. и в конце третьего года - $30 млн. Определить об​щую сумму процентных платежей, выплаченных за весь срок. 

Пусть Y - погасительный платеж в конце четвертого года. Величину этого платежа найдем из уравнения: 

124,80 = 40 ∙ 1,065-1 + 20 ∙ 1,065-2 + 30 ∙ 1,065-3+ Y ∙ 1,065-4.

 Из этого уравнения находим:

Y = $57,5985 млн.

 Сумма выплаченных процентов составит:

40 + 20 + 30 + 57,5985 – 124,8 = $22,7985 млн.

3.3.4   Сравнение различных способов начисления процентов

Выше были описаны различные способы погашения долга, которые могут быть включены в лизинговое соглашение. Теперь необходимо сравнить их между собой.

Кроме того, при сравнении будет рассмотрен ещё один вариант – лизинг с нулевой процентной ставкой.

Такой вид лизинга может показаться убыточным для государства, т.к. не только не принесёт прибыли, а, наоборот, причинит весьма существенные убытки. Однако, это верно лишь отчасти – если смотреть на проблему локально, тактически.

Если взглянуть стратегически, то в долгосрочной перспективе беспроцентный лизинг авиатехники не только не убыточен, но и, наоборот, выгоден.

Как было показано выше, действующие ныне процентные ставки по лизингу в «Ильюшин Финанс Ко» и «Финансовой лизинговой компании» увеличивают стоимость самолёта/вертолёта для покупателя в 2-3 раза. Такой бизнес для авиакомпаний убыточен, поэтому многие предлагают компенсировать частично или полностью процентные ставки по лизингу за счёт государственного бюджета.

Т.е. одну стоимость самолёта будет выплачивать авиакомпания, а ещё одну-две – государство. Причём, авиакомпания будет, по сути, оплачивать только производство самолёта, а государство – услуги лизинговой компании и банка в размере, превышающем стоимость самолёта.

Пример 5. Авиакомпания приобретает в лизинг продукцию на сумму $200 млн. по ставке 16% годовых на срок 5 лет. Тогда ежегодные выплаты авиакомпании составят:

А) При погашении основного долга равными суммами (таблица 1).

Таблица 1. Выплаты при погашении основного долга равными суммами

	
	Выплаты

	
	Всего
	Основной долг
	Проценты

	Год
	
	
	

	
	
	
	

	1
	72 000 000
	40 000 000
	32 000 000

	2
	65 600 000
	40 000 000
	25 600 000

	3
	59 200 000
	40 000 000
	19 200 000

	4
	52 800 000
	40 000 000
	12 800 000

	5
	46 400 000
	40 000 000
	6 400 000

	
	
	
	

	
	
	
	

	Итого:
	296 000 000
	200 000 000
	96 000 000


Б) При погашении долга равными срочными уплатами (таблица 2).

Таблица 2. Выплаты при погашении долга равными срочными уплатами
	
	Выплаты

	
	Всего
	Основной долг
	Проценты

	Год
	
	
	

	
	
	
	

	1
	61 081 876
	29 081 876
	32 000 000

	2
	61 081 876
	33 734 977
	27 346 900

	3
	61 081 876
	39 132 573
	21 949 304

	4
	61 081 876
	45 393 784
	15 688 092

	5
	61 081 876
	52 656 790
	8 425 086

	
	
	
	

	
	
	
	

	Итого:
	305 409 382
	200 000 000
	105 409 382


В) При нулевой процентной ставке (таблица 3).

Таблица 3. Выплаты при нулевой процентной ставке
	
	Выплаты

	
	Всего
	Основной долг
	Проценты

	Год
	
	
	

	
	
	
	

	1
	40 000 000
	40 000 000
	0

	2
	40 000 000
	40 000 000
	0

	3
	40 000 000
	40 000 000
	0

	4
	40 000 000
	40 000 000
	0

	5
	40 000 000
	40 000 000
	0

	
	
	
	

	
	
	
	

	Итого:
	200 000 000
	200 000 000
	0


График выплаты процентов по договору при ненулевой ставке представлен на рисунке 11.
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Рис. 11. - График выплаты процентов по договору при ненулевой ставке
Из графика видно, что при погашении основного долга равными суммами выплаты процентов меньше, чем при погашении долга равными срочными уплатами.

К сожалению, далеко не все авиакомпании обладают значительными финансовыми ресурсами, поэтому и не могут себе позволить выплачивать всю сумму долга в течение всего пяти лет. Наиболее желателен для них срок контракта 15-20 лет. 

Не менее важным параметром является и действующая процентная ставка. Центральный Банк РФ снизил ставку рефинансирования до 10,5% годовых. Пусть лизинговая компания добавляет к ней ещё 5,5% за свои услуги. Получается, что действующая ставка – 16%.
Пример 6. Авиакомпания приобретает в лизинг продукцию на сумму $200 млн. по ставке 16% годовых на срок 20 лет. Тогда ежегодные выплаты авиакомпании составят:

А) При погашении основного долга равными суммами (таблица 4).

Таблица 4. Выплаты при погашении основного долга равными суммами

	
	Выплаты

	
	Всего
	Основной долг
	Проценты

	Год
	
	
	

	
	
	
	

	1
	42 000 000
	10 000 000
	32 000 000

	2
	40 400 000
	10 000 000
	30 400 000

	3
	38 800 000
	10 000 000
	28 800 000

	4
	37 200 000
	10 000 000
	27 200 000

	5
	35 600 000
	10 000 000
	25 600 000

	6
	34 000 000
	10 000 000
	24 000 000

	7
	32 400 000
	10 000 000
	22 400 000

	8
	30 800 000
	10 000 000
	20 800 000

	9
	29 200 000
	10 000 000
	19 200 000

	10
	27 600 000
	10 000 000
	17 600 000

	11
	26 000 000
	10 000 000
	16 000 000

	12
	24 400 000
	10 000 000
	14 400 000

	13
	22 800 000
	10 000 000
	12 800 000

	14
	21 200 000
	10 000 000
	11 200 000


Продолжение таблицы 4.



	15
	19 600 000
	10 000 000
	9 600 000

	16
	18 000 000
	10 000 000
	8 000 000

	17
	16 400 000
	10 000 000
	6 400 000

	18
	14 800 000
	10 000 000
	4 800 000

	19
	13 200 000
	10 000 000
	3 200 000

	20
	11 600 000
	10 000 000
	1 600 000

	
	
	
	

	Итого:
	536 000 000
	200 000 000
	336 000 000


Из таблицы 4 видно, что за 20 лет выплаты процентов превысят выплаты по основному долгу в 1,68 раза! Т.е. лизингополучатель должен выплатить 2,68 стоимости предмета лизинга!

Б) При погашении долга равными срочными уплатами (таблица 5).

Таблица 5. Выплаты при погашении долга равными срочными уплатами
	
	Выплаты

	
	Всего
	Основной долг
	Проценты

	Год
	
	
	

	1
	33 733 406
	1 733 406
	32 000 000

	2
	33 733 406
	2 010 752
	31 722 655

	3
	33 733 406
	2 332 472
	31 400 935

	4
	33 733 406
	2 705 667
	31 027 739

	5
	33 733 406
	3 138 574
	30 594 832

	6
	33 733 406
	3 640 746
	30 092 661

	7
	33 733 406
	4 223 265
	29 510 141

	8
	33 733 406
	4 898 988
	28 834 419

	9
	33 733 406
	5 682 826
	28 050 581

	10
	33 733 406
	6 592 078
	27 141 329

	11
	33 733 406
	7 646 810
	26 086 596

	12
	33 733 406
	8 870 300
	24 863 107

	13
	33 733 406
	10 289 548
	23 443 859

	14
	33 733 406
	11 935 875
	21 797 531

	15
	33 733 406
	13 845 615
	19 887 791

	16
	33 733 406
	16 060 914
	17 672 493

	17
	33 733 406
	18 630 660
	15 102 746

	18
	33 733 406
	21 611 566
	12 121 841

	19
	33 733 406
	25 069 416
	8 663 990

	20
	33 733 406
	29 080 523
	4 652 884

	
	
	
	

	Итого:
	674 668 130
	200 000 000
	474 668 130


Из таблицы 5 видно, что за 20 лет выплаты процентов превысят выплаты по основному долгу в 2,38 раза! Т.е. лизингополучатель должен выплатить 3,38 стоимости предмета лизинга!

В) При нулевой процентной ставке (таблица 6).

Таблица 6. Выплаты при нулевой процентной ставке
	
	Выплаты

	
	Всего
	Основной долг
	Проценты

	Год
	
	
	

	
	
	
	

	1
	10 000 000
	10 000 000
	0

	2
	10 000 000
	10 000 000
	0

	3
	10 000 000
	10 000 000
	0

	4
	10 000 000
	10 000 000
	0

	5
	10 000 000
	10 000 000
	0

	6
	10 000 000
	10 000 000
	0

	7
	10 000 000
	10 000 000
	0

	8
	10 000 000
	10 000 000
	0

	9
	10 000 000
	10 000 000
	0

	10
	10 000 000
	10 000 000
	0

	11
	10 000 000
	10 000 000
	0

	12
	10 000 000
	10 000 000
	0

	13
	10 000 000
	10 000 000
	0

	14
	10 000 000
	10 000 000
	0

	15
	10 000 000
	10 000 000
	0

	16
	10 000 000
	10 000 000
	0

	17
	10 000 000
	10 000 000
	0

	18
	10 000 000
	10 000 000
	0

	19
	10 000 000
	10 000 000
	0

	20
	10 000 000
	10 000 000
	0

	
	
	
	

	
	
	
	

	Итого:
	200 000 000
	200 000 000
	0


При нулевой процентной ставке лизингополучатель выплачивает лишь стоимость предмета лизинга и более ничего.

График выплаты процентов по договору при ненулевой ставке представлен на рисунке 12.
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Рис. 12. - График выплаты процентов по договору при ненулевой ставке
Сравнивая рис. 11 и рис. 12, видим, что чем выше процентная ставка, тем выгоднее для банка аннуитетные платежи, т.е. погашении долга равными срочными уплатами.

3.3.5   Выводы по результатам расчётов

Из примеров 5 и 6 видно, насколько неэффективна существующая в России в настоящее время схема лизинга авиационной техники. Авиакомпаниям даже при краткосрочном лизинге приходится значительно  (в 1,5-2 раза) переплачивать из-за слишком высоких процентных ставок. В мире же ставки по лизингу самолётов составляют 3-5% годовых.

О лизинге на длительный период (15-20 лет) российским авиакомпаниям можно пока только мечтать, т.к. существующие игроки на рынке лизинга не рискуют предложить свои услуги на столь большой срок. Кроме того, ни один из банков не даст столь долгосрочный кредит по низкой ставке – наоборот, чем больше срок погашения, тем выше процент.

Создалась тупиковая ситуация, вывести из которой способно только государство.

Многие как один из вариантов предлагают из бюджета компенсировать лизингополучателям процентные ставки. Но, в этом случае, получается, что переплату в 1,5-2,5 раза будет совершать государство. Причём, эти деньги пойдут сторонней организации – банку, выдавшему кредит лизинговой компании.

Поэтому наиболее целесообразным представляется создание государственной лизинговой компании, которая предоставляла бы воздушные суда в лизинг по ставке 0% годовых. В данном случае потери бюджета, безусловно, будут – из-за инфляции. Но они будут значительно ниже, чем при компенсации процентных платежей. Кроме того, это будут именно потери, а не безвозмездное финансирование государством сторонних финансовых учреждений.
Таким образом, у покупателей воздушных судов появляется выбор: при покупке сразу выложить все деньги или постепенно. Для наглядности различные варианты приведены в таблице 7 (данные – из примеров 5 и 6).
Таблица 7. Сравнение различных вариантов приобретения авиатехники

	Вид операции
	Сумма контракта
	Проценты
	Переплата, %

	Покупка
	200 000 000
	0
	0

	Лизинг,    5 лет, 

16%
	погашение основного долга равными суммами
	200 000 000
	96 000 000
	48

	
	погашение долга равными срочными уплатами
	200 000 000
	105 409 382
	53

	Лизинг,  20 лет, 16%
	погашение основного долга равными суммами
	200 000 000
	336 000 000
	168

	
	погашение долга равными срочными уплатами
	200 000 000
	474 668 130
	237

	Лизинг, 0%
	200 000 000
	0
	0


Из таблицы видно, что наиболее выгодными для покупателей являются покупка воздушного судна разовым платежом и беспроцентный лизинг. Однако, первый вариант почти нереален в силу отсутствия столь большой суммы свободных денежных средств у авиакомпаний. Второй же вариант является желаемым, но пока не реализованным. Давать беспроцентные ссуды может лишь государство, но в настоящее время не существует такой программы финансирования продаж авиатехники, хотя именно этот вариант позволит максимально использовать все предоставленные в настоящее время возможности для того, чтобы обеспечить авиаперевозчиков большим количеством новых российских воздушных судов, а авиазаводы – гарантированным долговременным заказом.
Большой объём выпуска позволит снизить себестоимость единицы продукции, сделает производство прибыльным и даст возможность, модернизировав станочный парк, выпускать самые современные модели самолётов, вертолётов и летательных аппаратов других типов.

Заключение
Кризисная ситуация, сложившаяся в настоящее время в российской авиационной промышленности, требует коренного перелома в отношении государства к отрасли. Кроме того, в реформировании нуждаются и сама авиационная промышленность, и непосредственно на неё влияющие смежные отрасли экономики.

Среди первоочередных и наиболее важных предлагаются следующие шаги:

1) Расширение модельного ряда производимой авиатехники и многократное наращивание объёмов выпуска. Это позволит снизить удельные постоянные издержки на единицу продукции и, соответственно, значительно снизить её себестоимость.

2) Отмена различных налогов для предприятий и перевозчиков (НДС, налог на землю, акцизы на топливо). Это также позволит снизить себестоимость продукции и авиаперевозок.

3) Государственное регулирование цен на услуги естественных монополий (электроэнергия, газ, железнодорожные перевозки и т.д.) – ещё один шаг на пути снижения себестоимости.

4) Государственное финансирование закупок авиатехники посредством создания государственной лизинговой компании, которая будет заключать контракты по лизингу воздушных судов на длительный срок с нулевой процентной ставкой.

Именно государственное финансирование закупок, а не субсидирование процентных ставок, как было показано выше, является наиболее дешёвым, прозрачным и эффективным методом поддержки покупателей российской авиационной техники.

Это позволит упростить и упорядочить работу авиационной отрасли, успокоить всех участников рынка и убедить их в неизменности избранного курса. А уверенность в будущем – одно из важнейших условий стабильной и успешной работы компаний. Именно в этом и состоит задача государства – создать стабильную среду для развития экономики.

Приложение А
SWOT-анализ
Задание №1
Предприятие – лизинговая компания «Полёт» .
На входе:

Материалы – финансовые ресурсы со специального счёта в Сбербанке; заказы клиентов на приобретение авиационной техники; готовая и находящаяся в производстве продукция на авиазаводах.

Люди – высококвалифицированный персонал: инженеры-экономисты, юристы.

Внешняя информация – информация о конкурентах, предоставляющих аналогичный спектр услуг, ценах на их услуги и перспективах развития; информация о состоянии мирового рынка авиационной продукции, существующих и перспективных образцах авиационной техники.

Внутренняя информация – информация о клиентах фирмы (авиакомпаниях и др.), их потребностях в новых услугах, цены на услуги. 

Тип преобразования – обмен.

На выходе:
Услуга по предоставлению авиационной техники в лизинг.
Ключевой ресурс – 

1. Персонал – специалисты с соответствующим образованием и большим желанием работать на благо государства и его граждан.

2. Современные образцы авиационной техники и целевая финансовая поддержка со стороны государства.

Ключевым материалом являются люди, так как в данной области самым важным является настойчивость руководства в достижении поставленных целей и умение договариваться с клиентами. 

Задание №2

Влияние факторов на организацию

Влияние факторов прямого воздействия на организацию

1. Поставщики

Авиазавод теоретически может прекратить сотрудничество с компанией, но практически этого не произойдёт.

2. Потребители

Потребитель может прекратить пользоваться услугами компании в силу изменения своих потребительских предпочтений или покупательских возможностей.

3. Конкуренты

Конкурент может предложить на рынке более дешевые и качественные услуги лизинга.

4. Рефферентные группы

Регулируют деятельность организации путем административных рычагов. Но их влияние на компанию ограничено, т.к. всё и так делается под контролем и в интересах государства.

Влияние факторов косвенного воздействия на организацию

1. Экономика

Оказывает влияние на покупательскую способность потребителей и себестоимость товаров и услуг. Но спрос всё равно будет устойчивым, т.к. парк самолётов стареет, и его необходимо обновлять.

2. Политика

Устанавливает политический  и экономический курс страны. Влияние этого фактора незначительно, т.к. эффективная работа высокотехнологичных отраслей промышленности и сферы перевозок необходима в любом случае.

3. Природно-географический

Природные катаклизмы, стихийные бедствия, нарушение экологического фона мало влияют на работу компании.

4. Научно-технический прогресс

Новые технологии  делают продукцию дороже, поэтому услуги организации необходимы всё большему числу клиентов.

5. Международный

Влияет на технико-экономическое развитие страны; трансформация национальных традиций и культурных ценностей; крупнейшие иностранные конкуренты активно мешают работе компании.

6. Социокультурный фактор

Влияние на уровень образования, прирост населения, развитие культурных традиций. Рост количества путешествующих людей потребует увеличения парка самолётов, значит, клиенты у компании будут.
Работа №3

SWOT – анализ

Возможности

1. Повышение покупательской способности клиентов.

2. Снижение налогов для авиаперевозчиков.

3. Снижение цен на ГСМ и аэропортовых сборов.

4. Созидательная государственная политика.

Угрозы

1. Снижение заработной платы населения.

2. Увеличение себестоимости авиационной техники.

3. Снижение покупательской способности заказчиков.

4. Задержка в поставках готовой продукции заказчикам.

Сильные стороны

1. Высококвалифицированные специалисты.

2. Современная продукция.

3. Государственная поддержка.

4. Постоянные клиенты.

5. Надёжные поставщики.

6. Индивидуальный подход к каждому клиенту.

Слабые стороны

1. Молодая организация.

2. Отсутствие опыта в данной сфере вообще.

3. Активное противодействие недоброжелателей.

Матрица возможностей

	                      Степень

                          влияния

Степень

вероятности
	Высокая
	Умеренная
	Малая

	Высокая
	1
	
	

	Средняя
	2,3,4
	
	

	Низкая
	
	
	


Матрица угроз

	                   Степень

                   Влияния

Степень

вероятности
	Разрушен.


	Критическая
	Тяжелая
	«Легкий ушиб»

	Высокая
	
	
	
	

	Средняя
	
	
	3
	2

	Низкая
	
	4
	
	1


SWOT – таблица

	
	Возможности
	Угрозы

	
	№1
	№2
	№3
	№4
	№3
	№4

	Сильные стороны
	
	
	
	
	
	

	1. Высококвалифицированные специалисты.
	+
	+
	+
	+
	+
	0

	2. Современная продукция.
	+
	+
	+
	+
	+
	0

	3. Государственная поддержка.
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	4. Постоянные клиенты.
	+
	+
	+
	+
	0
	0

	5. Надёжные поставщики.
	+
	+
	+
	+
	0
	0

	6. Индивидуальный подход к каждому клиенту.
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Слабые стороны
	
	
	
	
	
	

	1. Молодая организация.
	+
	+
	+
	+
	0
	0

	2. Отсутствие опыта в данной сфере вообще.
	+
	+
	+
	+
	0
	0

	3. Активное противодействие недоброжелателей.
	+
	+
	+
	+
	+
	+


Выводы:

Самая реальная возможность – созидательная государственная        политика (4). Все остальные возможности, по сути, следствие этой.

Самая нереальная возможность – трудно выявить таковую.

Самая реальная угроза – задержка в поставках готовой продукции заказчикам (4).

Самая нереальная угроза – понижение покупательской способности (3).

Самая сильная сильная сторона – государственная поддержка (3).
Самая слабая сильная сторона – постоянные клиенты (4).

Самая неслабая слабая сторона – молодая организация (1).

Самая слабая слабая сторона – активное противодействие недоброжелателей (3).
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