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Преса про проблеми 
української галузі авіаперевезнь

 „З 2000 року в Україні авіаційні пасажироперевезення щорічно зростали. В першому кварталі поточного року ріст уповільнився, і українські авіаперевізники прогнозують подальше зниження темпів розвитку галузі. Погіршення прогнозів пов’язане в першу чергу з обмеженою спроможністю українських аеропортів пропустити як прямі, так і транзитні і пасажиропотоки. І керівництво Державіаслужби в особі голови Миколи Марченка, і профільний комітет Верховної Ради України в особі Валерія Пустовойтенка переконані, що ключове питання галузі - це створення потужного вузлового аеропорту (ХАБа) на базі „Борисполя” і реконструкція  інших українських міжнародних аеропортів.  

...Що можуть сьогодні протиставити жорсткій системній конкуренції українські авіаперевізники? Державну підтримку? Ні. Сучасний аеропортовий сервіс? Ні. Вітчизняне „гніздо” авіагалузі – міжнародний аеропорт „Бориспіль” - уже сьогодні в пікові години  приймає вдвічі більше пасажирів, ніж дозволяє пропускна здатність. Тим часом, нещодавно прийнята нова концепція розвитку „Борисполя”  з одним  терміналом і пасажирською галереєю „в нікуди”  перекреслить його транзитні можливості. 


Тим часом активно розбудовуватиметься Мюнхенський ХАБ, на розвиток якого уряд Німеччини надав величезний кредит, розшириться термінальний комплекс у Віденському аеропорту, збільшиться пропускна здатність Стамбульського ХАБу, в 2007 році має бути введений в експлуатацію „Шереметьєво-3” і збільшить потужності аеропорт „Домодєдово”. Отже, Богом дане Україні „перехрестя  цивілізацій” з усіх боків буде перехоплене прагматичними конкурентами, якщо наша влада разом з вітчизняними учасниками ринку, що „завантажують” пасажиропотоками саме Україну, терміново не виправлять хиби в концепціях і стратегіях”.

„Голос України”, 25.06.05.

«По словам представителей авиакомпаний, просторные залы ожидания, бары и кафе  вряд ли спасут аэропорт от столпотворения, возникающего в часы пик, когда почти одновременно прилетают несколько десятков самолетов. Дело в том, что «пробки»  возникают не в кафе и барах, а на паспортном контроле и регистрации. Таможенный режим недавно оптимизировали, но количество регистрационных стоек и пограничных кабинок осталось прежним. В итоге, три четверти задержек всех рейсов, обслуживаемых в «Борисполе», происходит именно из-за того, что аэропорт не успевает пропустить через свои «узкие места» всю массу пассажиров. Кроме того, затеянная реконструкция не предусматривает дополнительных выходов к самолетам (гейтов) через телетрапы. Их по-прежнему останется только два. Это напоминает школьные задачки про трубы и бассейны: потечет ли вода быстрее, если длину трубы увеличить, а диаметр оставить прежним».

«Газета по-киевски», 19.07.05. 

„Наразі українські авіаперевізники песимістично переглядають попередні прогнози щодо подвоєння пасажиропотоків до 2007 року.  По-перше,  вітчизняні авіапідприємства не мають такого доступу до фінансових ресурсів (державних і комерційних), які забезпечено їх іменитим конкурентам. По-друге, міжнародний аеропорт „Бориспіль” вичерпав усі мислимі ресурси пропускної здатності. Ні 4 мільйони пасажирів 2005 року, ні тим більше 8 мільйонів 2008 року, що прогнозує Державіаслужба, аеропорт навіть з добудованою галереєю не прийме. Тим часом будівництво життєво необхідного нового терміналу, який міг би прийняти пасажирів уже 2006 року, заблоковане. По-третє, пасажирські авіаперевезення – галузь вкрай чутлива до регуляторних рішень (або зволікань) держави. Письмові накази та усні вказівки у галузі надходять і від Мінтрансзв’язку і від Державіаслужби. А багатоканальне керування завжди хибує на певну непослідовність. 

...Отже, умови для національних авіаперевізників неадекватні жорсткій міжнародній конкуренції. Стратегія розвитку галузі досі не обговорена владою і учасниками ринку. Водночас в Державіаслужбі визнають, що є щонайбільше два роки на конкурентне зміцнення національних авіакомпаній. Очевидно, що невизначеність національних правил ринку може призвести до того, що українських авіаперевізників „зіпхнуть зі смуги” глобальні конкуренти, як це сталося з авіацією Болгарії і Румунії”.

„Урядовий кур’єр”, 25.06.05.

„В прошлом году украинские авиаперевозчики добились контроля почти над 50% международных пассажиропотоков через Украину, а отрасль несколько лет демонстрирует более чем 30% рост. Для изменчивой мировой конъюнктуры это результат, достойный внимания и поддержки государства.  Тем более, руководство аэропорта Борисполь, обслуживающего сегодня более 3 млн.пассажиров в год, амбициозно рассчитывает на 50 млн пассажиров к 2050 году. Европейские перевозчики, заинтересованные загрузить свои трансконтинентальные ХАБы, этих пассажиров в Киев не привезут. То есть, если в течении двух лет, когда в полную силу заработает горизонтальное соглашение с ЕС, на рынке не утвердится мощный украинский авиаперевозчик, на амбициозных планах национальных авиакомпаний и аэропортов можно будет ставить крест”.
„Галицькі контракти”, 27.06.05.

„О собственных достижениях в руководстве фактически «государством в государстве» - транспортной отраслью – министр (Червоненко) говорит достаточно скупо: «более или менее удалось разобраться с железной дорогой, морем, автодором, связью и информатизацией, на закуску осталась самая тяжелая и самая коррумпированная отрасль – авиация». 

Зря так скромно, Евгений Альфредович. Статистика за пять месяцев 2005 года беспристрастно сообщает о действительно выдающихся результатах вашего руководства: впервые за последние годы на транспорте произошло существенное падение темпов роста. 
Грузооборот за 5 месяцев текущего года составил 99,5% от соответствующего периода 2004 года, а пассажирооборот – 103,4%. Это при том, что в 2004 году, по сравнению с 2003, рост грузооборота достиг 107,7%, а пассажирооборота – 111,7% . Направление «окончательных разборок» в отрасли, таким образом, определено вполне революционное: «до основанья мы разрушим.

…Поскольку со всеми составляющими отрасли, кроме авиации министр Червоненко уже разобрался, нам будет любопытно разобраться, как же он разбирается с  этой самой авиацией.


Генеральных направлений «разборок» у министра три:

· Победа в страшной конкуренции между Варшавой, Будапештом, Москвой и Киевом за то, кто будет крупнейшим ХАБом (транзитным аэропортом).

· Страшная борьба с коррупцией.

· Создание (заявляется, что не страшное) национального авиаперевозчика. 

Быстрее всего найти ответ по первому пункту. Борьба закончена. Все пропало, шеф. Строительство в Борисполе терминала авиакомпании «Аэросвит» (единственный украинский «конкурентный  ответ» в этой сфере уже в 2006 году) заблокировано, на что господин Червоненко положил все нерастраченные во время «оранжевой революции» силы и мощь интеллекта автогонщика. Терминал на средства японского кредита и, возможно, на привлеченные «Борисполем» займы, возможно, будет построен в 2009 году. И, возможно, в него из регионов Украины, возможно, оставшиеся к тому времени украинские авиакомпании будут привозить пассажиров, которых глобальные авиакомпании из «Борисполя» наверняка вывезут в свои ХАБы во Франкфурте, Мюнхене, Вене, Париже».
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„Пока же национальные авиакомпании пребывают в ожидании передела рынка, перекройки карты авиамаршрутов и миграции подготовленного и обученного ими персонала. Понятно, что это мало способствует развитию отраслевых инвестиционных проектов.

Украина продолжает поиск собственного пути в Европу, учась исключительно на собственных ошибках. Пока потерь на этом пути больше, чем приобретений. Хорошо то, что это - переговорный путь, в котором можно и нужно отстаивать национальные интересы. Путь, на котором национальные силы нужно собирать в кулак, а не разобщать. Подходящая иллюстрация: переговоры о слиянии Air France и KLM длились несколько лет, в их ходе тщательно согласовывались интересы государств, бизнеса, профсоюзов

Судя по всему, украинские участники авиарынка и профсоюзы сегодня оказались не готовы сформулировать консолидированную позицию, и потому власть считает возможным действовать по собственному разумению. Но это не лучший способ движения в Европу. Государство должно бы инициировать консолидацию интересов тех, для кого межгосударственные соглашения – это либо конкурентные приобретения, либо конкурентные потери”.

„Аргументы и факты в Украине”, №26, июнь 2005 г.

„Авиационную отрасль Украины  продолжает лихорадить. На очередной виток пошел спор о землях, отведенных под один из терминалов в аэропорту «Борисполь». Ропщут крупные авиакомпании, считая непоследовательной политику транспортных властей, открывающих украинское небо для глобальных зарубежных перевозчиков и избирательно закрывающих его для отечественных. В то же время Украина парафировала „горизонтальное соглашение” по некоторым аспектам воздушного сообщения с ЕС. Уже через несколько лет оно откроет украинский рынок для неограниченной конкуренции со стороны мировых лидеров: Lufthanza, Air France, KLM, British Airways. Эти компании в состоянии переиграть отечественных перевозчиков за счет  числа кресел на направлении. 

Но в главном аэропорту державы сложилась непростая обстановка, связанная со строительством новых терминалов. Один инициирует ГМА «Борисполь» второй - «Аэросвит», перевозчик, обеспечивающий 32% пассажиропотока в аэропорту. Первоначально терминалы были органично связаны мастер-планом создания ХАБа, разработанным ведущим австрийским проектировщиком аэропортов, и одобренным властями Украины.  Однако, администрация «Борисполя» никак не соглашается с присутствием в аэропорту конкурента”.
„Сегодня”, 29.06.05.

«Украинская пассажирская авиация столкнулась с серьезнейшими проблемами. Ведущие авиакомпании мира сливаются и укрупняются, конкуренция ужесточается. Управленцы и эксперты украинской  авиаотрасли считают, что нужно создавать крупную конкурентную отечественную авиакомпанию. Вот только за чей счет? Пока из всех вариантов, озвученных руководством Минтранса и Госавиаслужбы, отвечающих за политику в отрасли, можно выделить такие. 

Первый – объединение лидеров национального рынка – «Аэросвита» и МАУ. Он наиболее технологичен и эффективен, но наименее вероятен из-за личной позиции главного транспортника: «пока я министр, слияния не будет». 

Второй – создание флагмана со 100-процентным или контрольным госпакетом акций. Это, однако, противоречит общемировым тенденциям. Все европейские правительства последние двадцать лет сокращают свое участие в авиабизнесе. В рейтинге самых прибыльных авиаперевозчиков мира первые позиции занимают приватизированные немецкая Lufthansa, британская British Airways и французская Air France И напротив, рейтинг самых убыточных компаний возглавляет «хронически государственная» Alitalia.

Скорее всего, проект создания флагманской авиакомпании за счет бюджета, если он будет выбран, серьезно подправит Верховная Рада: парламент призван отстаивать интересы самых разных слоев населения, в том числе и тех налогоплательщиков, которые не могут себе позволить летать самолетами…» 

«Вечерние вести», 05.07.05.

«Втім, суто державна компанія може бути створена тільки у суто адміністративний спосіб, що суперечить концептуальним засадам нової економічної політики. До того ж, державний перевізник, сконструйований з нехтуванням засад вільної конкуренції, не має жодних перспектив інтегруватися в світовий авіаційний ринок. Законодавство Європейського Союзу прямо забороняє урядам фінансово та адміністративно підтримувати авіакомпанії, які мають вільно конкурувати у „відкритому небі” Європи. Нарешті, треба буде переконати Верховну Раду, що бюджетні кошти варто спрямувати в авіагалузь, а не на медицину, освіту чи соціальний захист інвалідів. 

Створення нової компанії із залученням приватного капіталу породить інші запитання. По-перше вітчизняні інвестиції у вітчизняні авіакомпанії уже зроблено, вони працюють. По-друге, світова авіаційна галузь переживає чергову кризу, і авіаперевізники як об‘єкт капіталовкладень сьогодні не надто приваблюють системних інвесторів. По-третє, серйозного інвестора (необхідні кошти – від 200 мільйонів доларів) відлякують сумніви щодо авторитету України як авіаційної держави. У червні один із підрозділів Департаменту транспорту США (їхній аналог транспортного міністерства) оголосив усьому світові, що в Україні система держрегулювання у цивільній авіації не відповідає стандартам Міжнародної організації цивільної авіації. І для профілактики - обмежив польоти до США українських авіакомпаній. Над сигналом американських авіаційних експертів треба серйозно працювати, тим більше, що він надісланий одразу після відвідин США керівником українського Мінтрансу, де той мав зустрічі в американському транспортному відомстві. Наразі, новим фактором стала і заява куратора політичних відносин з Україною в Державному департаменті США Пола Картера: „у США занепокоєні висловлюваннями деяких високопосадовців щодо переваг державної власності на економічні об’єкти і подальшою непередбачуваністю в такому складному питанні, як реприватизація підприємств». 

 „Україна молода”, 04.07.05.

„Год 2006, столица Украины, аэропорт Борисполь. В сутки - сотни прямых маршрутов и десятки транзитных. За час соединенные в единый трансферный узел терминалы аэропорта свободно пропускают 3 тысячи пассажиров. Пассажиры не изнывают в очередях за багажом, к таможенникам и пограничникам. Круглосуточно работают десятки ресторанов и кафе, сотни магазинов. При этом в новый терминал, построенный авиакомпанией «Аэросвит»,  государство не вложило ни копейки, напротив, получило 100 миллионов гривен налогов во время строительства и 50 миллионов – во время эксплуатации. 

Красивая футуристическая картинка может никогда не стать реальностью. Конфликт интересов, который возник в отрасли после назначения новой команды Минтранссвязи, спутал все планы создания транзитного ХАБа в Украине. 

Камень преткновения – терминал авиакомпании «Аэросвит». В феврале 2005 года по инициативе администрации аэропорта его строительство было заблокировано.
...Позиция государственных менеджеров не только нерыночна, но глубоко ошибочна. «Выталкивание» «АэроСвита» создадаст проблемы не только ему, но и «Борисполю»: более 30% пассажиров в аэропорт доставляет именно эта компания. «Доходная составляющая аэропорта, - это расходная составляющая авиакомпаний, - говорит Гуртовой. – А если они между собой нескоррелированы, и доходы аэропорта не предусмотрены в бизнес-планах перевозчиков, то аэропорт этих доходов попросту не получит». 

„Kyiv Post”, 30.06.05.

«Григорий ГУРТОВОЙ,

сопредседатель наблюдательного совета

ЗАО «Авиакомпания «АэроСвит».

Как установить европейские принципы налогообложения? Как решить проблему обложения НДС временно ввозимых в страну воздушных судов? Как государство планирует защищать интересы национальных авиакомпаний в «открытом небе» Европы, и намерено ли это делать вообще? Как привести нормативную базу и регулирование отрасли в полное соответствие стандартам ИКАО? Это - именно те вопросы, которые находятся в исключительной компетенции государственных органов власти, авиапредприятиям их самостоятельно не решить. Но ни на один из перечисленных вопросов сегодня нет реальных ответов, облеченных в законопроекты или решения исполнительной власти. 

А ведь пассажирская авиация – не та отрасль, где возможны «быстрые результаты» по административному велению. Авиакомпаниям нужно планировать свою работу на несколько лет вперед, нужно знать, какие направления для государства приоритетны, какие маршруты предстоит развивать прежде всего, поэтапно увеличивая количество полетов. А для этого необходимо расширять авиапарк, понимая, какие самолеты нужны и в каком количестве – региональные, летающие на средние расстояния или дальнемагистральные. Нужно нести расходы по созданию новых рабочих мест – высокотехнологичных и дорогостоящих, проводить набор и обучение персонала. В конце-концов, мы должны планировать, когда и как сможем заработать или привлечь средства для расширения бизнеса в соответствии с государственной концепцией развития авиации. 

Еще один пример: несмотря на то, что главный аэропорт страны «Борисполь» перегружен, мы уже не сможем построить там новый транзитный терминал в 2006 году. И неизвестно, появится ли он в течение 2-3 ближайших лет. А проект, реализуемый администрацией аэропорта, будет завершен не ранее конца 2009 года. Это – плачевный результат многовекторных усилий разных групп влияния (среди которых оказалось и руководство Минтранссвязи), приведших в конце концов к блокированию строительства нашего терминала. Эти действия противоречат национальным интересам, от них выигрывают другие государства, чужие ХАБы. Уже через два года примет пассажиров новый мощный московский терминал «Шереметьево-3», а ведь он должен был появиться после нашего. Бурно развиваются и другие наши ближайшие конкуренты в борьбе за транзит – Стамбул, Вена и Прага. Трансферные потоки неизбежно пойдут в обход Киева, и нам их уже не вернуть.

Именно таким весьма неутешительным для Украины видится итог тлеющего с февраля нынешнего года конфликта в столичном аэропорту. При этом все меньше надежды остается на правововое разблокирование ситуации: судебное рассмотрение дел купле-продаже земли и имущества на территории ГМА «Борисполь» еще продолжается, а господин Червоненко публично заявляет о «незаконности»  приобретений авиакомпании. Более того, настойчиво просит Премьер-министра (!) оказать воздействие на другие органы власти с целью внесудебного решения конфликта. При таком развитии событий дело уже выходит далеко за рамки проблем отдельно взятого «АэроСвита». Всему бизнесу послан недвусмысленный сигнал: правовые решения не приоритетны для чиновника, наделенного властью, волей и желанием решить ту или иную проблему вне правового поля».

«Бизнес», 11.07.05.

«Григорий ГУРТОВОЙ,

сопредседатель наблюдательного совета

ЗАО «Авиакомпания «АэроСвит»:

- Сегодня нет четкого сигнала, как изменяется экономическая модель страны. Если правительство имеет новый взгляд на ее функционирование, то надо заявить: теперь мы работаем с бизнесом на других условиях. И это должны быть не словесные заявления, а конкретные законопроекты, нормативные документы. Но новых правил игры нет, они не задокументированы. Это все равно, что вас обучали ездить по одним правилам дорожного движения, а штрафовать начали совсем по другим. Яркий пример – нынешний произвол в сфере управления авиатранспортной отраслью, которая все последние годы была одной из наиболее успешно развивающихся в Украине. Похоже, профильное министерство намерено полностью развалить национальную пассажирскую авиацию и успешно приближается к поставленной цели».

«День», 14.07.05.

 «После того как в начале нынешнего года упал «железный занавес», ограничивающий воздушное сообщение между Украиной и Германией, отечественные и немецкие авиаперевозчики активно набирают обороты. Открытие новых рейсов приобретает лавинообразный характер: в конце июня стартовал рейс авиакомпании «Донбассаэро» Донецк — Мюнхен, 15 июля Международные авиалинии Украины презентовали Киев — Дюссельдорф. В тот же день Lufthansa заявила об открытии трех новых маршрутов между регионами Украины и Германии. Украинские авиаторы опасаются, что украинско-немецких пассажиров на все рейсы просто не хватит.

Февральское соглашение увеличило количество рейсов между Киевом, с одной стороны, и Мюнхеном, Берлином и Франк​фуртом — с другой, до 21-го, и предоставило дополнительную возможность выполнять не более семи рейсов на каждом из маршрутов в украинские и немецкие регионы. Причем ограничение на максимально допустимое количество кресел в самолетах было также снято: теперь перевозчики могут выбирать технику для маршрутов по своему усмотрению. 

 Украинские авиакомпании, в отличие от немецких коллег, пока что не в полной мере используют выделенные квоты. Если Lufthansa полностью «выбирает» 21 рейс в неделю (два ежедневных из Киева в Мюнхен и один — во Франкфурт), то МАУ летает по пять раз в Берлин и Франкфурт. С выходом немецкой авиакомпании на региональные рынки Украины и Германии ее преимущество установится и там. 15 июля генеральный директор Lufthansa в Украине и Армении Антонио Куоко заявил, что перевозчик 29 июля текущего года открывает направление Киев — Дюссельдорф, 9 сентября — Донецк — Мюнхен, 30 октября — Днепропетровск — Франкфурт. По всем этим маршрутам самолеты компании будут летать шесть раз в неделю — в несколько раз чаще, чем украинские самолеты. Например, Международные авиалинии наметили обслуживать направление Киев — Дюссельдорф три раза в неделю, «Донбассаэро» и «Днепроавиа» летают из своих базовых аэропортов в немецкие города два и четыре раза соответственно. «Таким образом, мы думаем, что сможем удовлетворить увеличившийся спрос, который существует на этих направлениях», — говорит г-н Куоко. 

 Сейчас вполне логично ожидать ценовой войны между авиакомпаниями. И не исключено, что некоторые из них ее просто не смогут выдержать. 

«Имея назначение на семь рейсов Днепропетровск — Франкфурт, мы выполняем четыре и видим, что с нынешней загрузкой дальше не стоит двигаться: самолет летает полупустой»,— говорит председатель правления ОАО «Днепроавиа» Анатолий Кукута. По его словам, переговоры с немецкой авиакомпанией еще будут проводиться, но если не удастся договориться, и Lufthansa будет летать, как и обещает, им придется закрыть свой рейс: «Мы просто не выдержим конкуренции», — опасается он. По предварительным расчетам, годовая программа Днепропетровск — Франкфурт должна была принести «Днепроавиа» $4-5 млн., т. е. при закрытии программы компания «недополучит» эти деньги . По словам г-на Кукуты, дополнительным негативным фактором послужил конфликт между Украиной и Германией 2004-2005 гг., когда рейс был отменен, а затем возвращен в расписание только в мае нынешнего года.

 Финансовый директор «Донбассаэро» Елена Ходыкина затруднилась сказать, какими будут действия ее руководства на маршруте после выхода на рынок немцев, отметив, что пока рано подводить итоги: дескать, маршрут Донбасс — Мюнхен открыт в конце июня, и поставленный на него Airbus 320 выполнил всего несколько рейсов. Кроме того, «Донбассаэро» имеет в резерве назначение на Франкфурт семь раз в неделю. 

 Некоторые эксперты говорят, что Lufthansa решила пойти в регионы, чтобы опередить европейских коллег накануне подписания горизонтального соглашения между Украиной и ЕС. После его подписания любая европейская авиакомпания сможет летать в Украину из любой страны Евросоюза, главное, чтобы аэропорты могли предоставить слоты — отведенное время для взлета и посадки. Отечественные перевозчики после вступления в силу этого документа прогнозируют существенный рост конкуренции.

«Экономические известия», 18.07.05.

