
Из постановления Кошегии Счетной палаты Российской Федерации
от 14 ноября 1997 года № 36( 107) “О результатах комплекснойпровер-
ки состояния и перспектив развития авиационного комплекса России,
включая оценку производственногои научно—технического потенциала, це-
левого и эффективного использованиябюджетных средств”:

С учетом состоявшегося обсуждения утвердшпь единый отчет О

результатахуказанной комішексной проверки. Направить:
письма и отчеты 0 ре3у.7ьпшп1а‚\' проверки Президенту Российской

Федерации, Председшпелю Правшпельства Российской Федерации, Предсе-
дателю Совета Федерации Федерального Собрания Российской Федерации,
Председателю Государственнш?Думы Федерального Собрания Российской
Федерации;

письмо Генеральномупрокурор}` Российской Федерации Ю. И. Ску—

_ратову‚° _

представления подитогш! проверок Первому заместителю Предсе—
дателя Правительства Российской Федерации - Министру финансов Рос-
сийской Федерации А. 'Б. Чубайсу,‘ЗамеспиппелюПредседателя Правитель-
ства Российской Федерации — Министру экономики Российской Федерации
Я. М. Уринсону, директору Федеральной авиационной службы России
Г. Н. Зайцеву, начальнику ГНЦ РФ — ЦИАМ ци. П. И. БарановаД. А. 020-
родникову, начальникуГНЦ РФ - ЛИИ н.п. М. М… Громова Ф. Д. Золотаре-
ву, генеральному директору ОАО "Авиадвигтпель" М. Л. Кузьменко, пре-
зиденту - генеральному директорг ОАО ”ОКБ им. А. С. Яковлева "

О. Ф. Демченко, начальнику Домодедовского производственногообъедине—

 ния ГА Л. С. Сергеев)”.

Отчет
о результатах проверки

авиационного комплекса России

_ Основание проверки: План работы Счет—
ной палаты Российской Федерации на 1997г.

Цель'проВерки: Оценить состоянием пер—
спективы развития авиационной промышлен'но-
сти и воздушного транспорта России‚ эффектив-
ность использования федеральной собственности,
реализации программ развития, законность и

эффективность приватизации и использования
бюджетных средств, научно'—технического и про-
изводственного потенциала в авиационном ком-
плексе России.

Предмет проверки: Выполнение законов и
иных правовых актов, регулирующих процессы
преобразования отношений собственности, ис-
пользования федеральной собственности, вь‘1-

полнения федеральных программразвития; пол-
нота и свёевременностьбюджетного финансиро-
вания авиационной промышленности и воздуш-
ного транспорта, целевое и эффективное исполь-
зование бюджетных средств в авиационном ком-‚
плексе России.

, Объекты проверки: Минэкономики Рос-
сии‚ Минфин России‚ Миноборонпром России‚
Минобороны России‚ Минтранс России‚.МВД
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открЫтого

России` ФНС России, ФАС России‚ подведомст-
венные им предприятия и организации.

Перечень изученных документов: законы.
указы Президента Российской Федерации` нор-
мативные акты Правительства Российской Феде-
рации, распорядительные Документы федераль-
ных и региональных органов исполнительной
власти, регулирующие деятельность и развитие
авиационного комплекса,отчетные и финансовые
Документь1‚аналитические материалы.

Перечень изученных объектов: Департа-
мент авиационной промышленности. Минобо-
ронпрома России‚ государственное унитарное
предприятие ' "Военно-промышленный комплекс
”МАПО", Московское авиационное промышлен-
ное объединение “МИГ". акционерное общество

типа "Авиационный научно-
технический комплекс им. А. Н. Туполева". ак-

ционерное общество открытого типа "ОКБ Су-
хого`.`‚ ОАО “Авиационный комплекс
им. С. В. Ильюшина", АО "Международная
авиационная корпорация" (АО “АВИАКОР").
ОАО “Ульяновский авиационный промышлеН'
ный комплекс “Авиастар”, акционерное обще-
ство открытого типа “Московский вертолетный
завод им. Миля", Государственный научный

 



центр Российской Федерации "Центральный ин-
ститут авиационного моторостроения им.
П. И. Баранова” (ЦИАМ), ОАО “Национальный
институт авиационных технологий" (НИАТ), Го-
сударственный научный центр "Центральный
гидродинамический институт” (ЦАГИ), ГНЦ
ЛИИ им. М. `М. Громова, ОКБ им. А. С. Яковле-
ва, ГНПЦ `Звезда-Стрела", ОАО
"Авиадвигатель", АООТ "Воронежское акцио-
нерное самолетостроительное общество”, АО
"Саратовский авиационный завод”, НИЦЦИАМ, АООТ "МИЭиА", Комсомольское—на-
Амуре АПО, Арсеньевская авиационная компа- .

ния “Прогресс” им. Н. И. Сазыкина, Федеральное
унитарное предприятие "Государственная корпо-
рация по организации воздушного движения в
Российской Федерации” (Госкорпорация по
ОВД), государственное региональное предприя-
тие по управлению воздушным движением (УВД)
и радиотехническомуобеспечению (РТО) полетов
“Магаданаэроконтроль”, государственное пред-
приятие по использованию воздушного про-
странства и управлению воздушным движением
Западно-Сибирского региона “ЗапСибаэро-навигация", унитарное государственное пред-
приятие “Главный центр планирования и регули-
рования потоков воздушного движения” (ГЦ
ППВД), Южное региональное управление ФАС
России‚ ОАО ”Донавиа”, ОАО "Аэропорт Рос-
тов-на-Дону", ОАО ”Аэрофлот—российские меж-
дународные авиалинии", Домодедовское авиаци-
онное производственное объединение, Хабаров-ский объединенный авиаотряд, АО “Читаавиа”,
Военно—воздушные силы, авиация ПВО, авиация
ВВ МВД, авиация ФПС, 4'В03душная армия, 12 '

отдельный корпус ПВО, авиация Северо—
Кавказского военного округа, авиация Кавказ-
‚ского особого пограничного военного округа,
авиация Северо—Кавказского округа ВВ МВД,
368 штурмовой авиационный полк 4 ВА, 12 от-

- цельный авиационный полк КОПО, 685 отдель—
ный смешанный авиационный полк особого наз-
начения СКОВВ МВД, 562
`авиационный полк ПВО; 83 гвардейский истре-
бительно-авиационный полк ПВО ‚ 487 отдель-
ный вертолетный полк СКВО, 325 отдельный
'гранспортно-боевой вертолетный полк СКВО,
326 отдельное смешанное авиационное звено
СКВО, части обеспечения,

Перечень оформленных актов и заключе-
ний: Заключение по результатам проверки со-
стояния и эффективности использования феде-
ральной собственности, реализации программ
развития авиации и научно-производственного
потенциала авиационной промышленности Рос-
сийской Федерации, Отчет о комплексной про-
верке состояния и перспективразвития авиаци-
онного комплекса России‚ включая оценку про—
Изводственного и научно-технического потен-
циала, целевого и эффективного иСпользования
бюджетных средств, Заключение по результатам
Проверки Государственной авиации Российской

истребительно--
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Федерации (Минобороны, МВД, ФПС), Заклю-
чение по результатам проверки “ОКБ Сухого”,
Заключение о результатах проверки ФАС России
в части приватизации, управления и эффектив-
ности использования федеральной собственности,
реализации программ развития гражданской
авиации России‚ Заключение о результатах про-
верки организации использования воздушного
пространства и управления воздушным движени-
ем в Российской Федерации, Заключение 0 ре-
зультатах проверки АООТ ”АВИАКОР”, Заклю-
чение о результатах проверки АООТ ”Авиастар”,
Заключение о результатах проверки АПО“МИГ", Заключение о результатах проверКиОАО "АК им. С. В. Ильюшина”, Заключение о
результатах проверки “МВЗ им. Миля”, Заклю—
чение о результатах проверки АООТ "АНТК им.
Туполева", Акт-Заключениепо результатам про-
верки ГНЦ ЦИАМ, Акт—Заключение по резуль-татам проверки ОАО “НИАТ”, Акт-Заключение
по результатам проверки ГНЦ ЦАГИ, Заключе-
ние по результатам проверки ФАС России‚ За-
ключение по результатам проверки Южного РУ
ФАС России‚ Заключение по результатам' про-
верки ОАО “Аэропорт Ростов—на-Дону", Заклю—
чение по результатам проверки ОАО “Донавиа”,
Акт проверки ГНЦ ЛИИ им. Громова, Акт про-
верки НИЦ ЦИАМ, Акт проверки - ГНПЦ
“‘Звезда-Стрела”, Справка о финанСовом состоя-
нии АООТ ВАСО, Акт проверки АООТ МИЭиА,
Акт проверки АООТ ”ОКБ Сухого”, Акт про-
верки ОАО ”Авиадвигатель”, Акт проверкиОАО ”ОКБ им. Яковлева”, Акт проверки Комсо-
мольского-на-АмуреАПО, Справка о работе АО
“Саратовский авиационный завод”, Акт провер-ки целевого использования выделенных в 1995-
1996 гг. средств федерального бюджета на разви-тие авиационной промышленности, Акт провер-ки Арсеньевской АК “Прогресс" им. Н. И. Сазы—кина, Акт проверки Домодедовского ПО ГА, Акт
проверки Хабаровского объединенного авиаот-
ряда, Акт проверки ОАО “Читаавиа”.

1. Авиационнаяпромышленность
РоссийскойФедерации

1. Российская авиационная промышлен—ность продолжает сохранять структуру, истори—чески, в силу экономических и политическихусловий, сложившуюся в СССР, которая сегодня
включает в свой состав 134 серийных завода и
111 ОКБ, государственных научных центров и
научно—исследовательских институтов. В услови-ях экономического кризиса, резкого падения пла-
тежеспособного спроса на внутреннем и утраты
позиций“ на мировом авиационных рынках, об-'
вального сокращения объемов выпускаемой ко-
нечной профильной продукции .(по сравнению с
1991 г. более чем в 10 раз) эта структура оказа-
лась неэффективной.

2. Авиационная промышленность нахо-
дится в состоянии тяжелого и затяжного кризиса.По сравнению с 1991 г, объем промышленного



производства сократился в 4 раза, количество
произведенных самолетов - более чем в 10 раз. По
ряду важнейших видов продукции` фактически
прекращено финансирование серийного произ-
водства. Располагаемые мощности загружены на
20%, а на оборону России работает всего 5% рас-
полагаемых мощностей. Закупки самолетов и

вертолетов для Вооруженных Сил России сокра-
тились более чем в 50 раз.

В 1996 году объем производства продук-
ции в авиационной промышленности составил по
сравнению с 1991 годом 20,9%, в том числе пово-
енной технике - 12,8% и по гражданской продук-
ции - 32,8%. Выпуск самолетов для гражданской
авиации упал по сравнению с 1992 годом в 8,1 ра-
за, & вертолетов - в 5,5 раза.

Финансовое положение предприятий и

организаций крайне тяжелое. На 1 января 1997
года их дебиторская задолженность равна 6,9

трлн рублей (50,8% товарного выпуска). При
этом долг по госзаказу составляет 2,3 трЛн руб-
лей, или 33,3% всей задолженности.

Кредиторская задолженность при этом
достигла 17‚3*трлн рублей и превышаетдебитор-
скую в 2,5 раза. Перед работниками предприятий
задолженность по заработной плате достигла
756,3`млрд рублей, задержка по выплатам в сред-
нем составляет 1,7 месяца, а на отдельных пред-
приятиях достигает 4—6 месяцев.

Объем работ, выполняемых ОКБ и НИИ
по основному профилю, сократился более чем
вдвое. Созданный до 1992 г. фундаментальный
научно—технический задел утрачивается. Факти-
чески идет “проедание" старых наработок, что
при бурномросте научно-технического прогрес-
са, развитии технологий проектирования и про-
изводства обрекает авиационную науку и про-
мышленность России на неизбежное отставание
от мирового уровня, утрату конкурентоепособ-
ности.

Состояние научно-технического и произ-
водственного потенциала достигло критического
уровня. 'В НИИ и ОКБ доля ведущих сотрудни-
ков в возрасте старше 30 лет уже превышает 50%,

уникальные иСследовательские и эксперимен-
тальные стенды в ЦАГИ, НИЦ ЦИАМ, ЛИИ,
многих других ОКБ не модернизируются, старе-
ют физически и морально.

`

При предприятиях и организациях авиа—

ционной промышленности создано большое ко-
личество малых и средних предприятий (при
ГНЦ ПИИ - 23, при ГНЦ ЦИАМ - 20), основной
задачей которых является помощь учредителю в

привлечении внебюджетных средств и создании
рабочих мест. Эффективность их работы низкая,
отсутствие нормативного регулирования отдель-
ных вопросов деятельности (использование ин-
теллектуальной собственности, сохранность на-
учных и технических разработок от попыток пе-

редать их третьим лицам и другие) дают основа—
ние считать их существование при ведущих НИИ
и ОКБ отрасли, а особенно при государственных  
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научных центрах Российской Федерации, нецеле-
сообра`зным.

Наличие большого числа НИИ и ОКБ
(111) не соответствует сегодняшним потребно-
стям и возможностямРоссийской Федерации.

Происходит распыление _
бюджетных

средств и научного потенциала, ненужное дубли-
рование, низкое использование имеющихся про-
изводственных мощнос_тей‚ рост себестоимости
продукции.

Недопустимо ‹: использованием бюджет-
ных средств создавать одновременно по два
близких по характеристикам и назначению лета-
тельных аппарата (ЯК-42М и ТУ-334, ИЛ-114 и
АН-38, ЯК-130 и МИГ-АТ и др.). Такое же по—

ложение и среди организаций, разрабатывающих
и изготавливающих авиадвигатели, приборы и

агрегатьъ
Не используются возможности государ-

ственной поддержки производства за счет созда-
ния системы лизинга. Указ Презицента Россий-
ской Федерации от 13 июня 1996 г. № 904 не ис—

полняется.
_

3. Невостребованность, низкая заработ—
ная плата привели к невосполнимой утрате кад-
рового потенциала. Предприятия отрасли поте-
ряли от 30 до 50% численности работников ( с

1120 тыс. чел. в 1992 г. до 675 тыс. чел. в 1996 г.),
в т. ч. до 80% наиболее перспективных в возрасте
до 30 лет. Средний возраст работающих на про-
веренных предприятиях отрасли превышает 50
лет. ‚

4. Экспериментальная база авиационной
промышленности (создавалась более 15-20 лет
назад) обеспечивает мировой уровень проведения
экспериментальных работ. Однако средства в ее

реконструкциюи перевооружение практически не

вкладывались в течение 6-7 лет, что на ряде пер-
спективных направлений привело к отставанию
отокспериментальной базы мирового уровня и
не позволяет реализовывать современные техно-
логии (в т. ч. автоматизированные) проведения
аэродинамическихрасчетов,обработки результа-
тов летных испытаний, безбумажной технологии
_ПСРСДЗЧИ ЧЁРТСЖСЙ НЗ серийные предприятия, ор-
ганизации системы управления проектами и т. д.
В результате еще на стадии проектирования за-
кладывается отставание от западных конкурен-
тов.

5. Активные производственные фонды
предприятий авиационной промышленности
обеспечивают разработку и изготовление совре-
менной авиационной техники. Однако запущен и

набирает темпы процесс их невосполнимого ста-
рения. На проверенных предприятиях более 25%
металлообрабатывающегооборудованияработа-
ет свыше 20 лет, падает доля прогрессивных ви-
дов оборудования, в том числе с ЧПУ, износ
основных фондов составляет 47,5%. Непл'атеже-
способность предприятий привела к остановке
процессов технического перевооружения, обнов-
ления оборудования и внедрения высокоэффек-



 

  

тивных технологий, практически нет оборудова—
ния моложе 5 лет. Возраст основной массы
(60-70%) станочного парка (особенно импортно- ›

то) более 10-15 лет.
6. Осуществляемая на предприятиях

авиационной промышленности конверсия воен—

ного производства не принесла ожидаемых ре-
зультатов, хотя именно там был сосредоточен
наиболее высокотехнологичный потенциал стра—

|_Предусмотренные Государственной целевой
программой конверсии оборонной промышлен-
ности на 1992- 1995 гг. и Федеральной целевой
программой конверсии оборонной промышлен-
ности на 1995-1997 гг. задания по вводу. новых

' мощностей Выполнены только на 12,9%. Произ-
водство гражданской продукции и гражданской
авиатехнйки по сравнению с 1992 г. сократилось
в 3—5 раз. Фактическое: выделение средств феде-
рального бюджета составило 38,7% от пред-
усмотренных” годовыми планами. Существенного
влияния на рост производства и укрепление эко-
номики предприятйй'э'ти программы не оказали.
Проверка показала, что Выделение бюджетных
средств на создание новых мощностей вне про-
граммы “Развитие гражданской авиационной
техники России до 2000 года" разрывает единый
процесс разработки, испытаний и организации
серийного производства новых видов авиацион-
ной техники. Выделенные кредиты подутверж-
денные перечни конверсионных программ не—

`прерывно сокращались и не превышали 30-40%
от заявленных потребностей. В 1996 г. они со—

`ставили 0,6% от запрашиваемых сумм.
7. Правительством Российской Федера-

ции был принят ряд долгосрочных программ, на-
правленных на сохранение научно-
технологическогопотенциала отрасли, регулиро-
Вание производства (Президентская программа
"Развитие гражданской авиационной техники в
РОссии. до 2000 года”, “Государственная про-
грамма вооружения на 1996-2005 гг.”, программа
“Национальная технологическая база”). Однако
изначально завышенные показатели развития
экономики России‚ заложенные в основу этих
программ, недостаточная проработка динамики
развития внутреннего и международного рынков
сбыта авиационной техники, финансовая необес-
печенность сделали их фактически нереальными,
привели к срыву установленных сроков их вы-
полнения. Значительная часть бюджетных
средств, выделенных на реализациюфедеральных
_программ, использовалась не по целевому назна-
чению.

Финансирование Федеральной целевой (&
С 1996 года - Президентской) программы
"Развитие гражданской авиационной техники
России до 2000 года” в 1994-1996 годах составля-
ло 61-76% от объемов, утвержденных в бюджете,
и от 40 до 10% от объемов, предусмотренных в

Программе. Эти средства выделялись Минобо-
ронпромом России большому числу организаций
(В 1995 г. - 142, в 1996 г. - 126)‚ в том числе тем,  
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которые не имели отношения к выполнению за-
даний этой Программы.

Бюджетные счета в коммерческих банках,
на которые целевым назначением для финанси-
рования НИОКР и других задач поступали сред-
ства федерального бюджета, использовались
предприятиями как обычные расчетные счета, и с
них оплачивалисьразличные текущиерасходы.

Одной из' главных причин невыполнения
государственных программ является отсутствие в
России механизма их разработки и государствен—
ной экспертизы. Сложившаяся практика способ-
ствует принятию необоснованных решений узким
крутом лиц без детальной проработки с Феде-
ральным Собранием Российской Федерации,
Минэкономики России‚ Генеральным штабом
Минобороны РФ руководителями ведущих КВ и

. НИИ, вт. ч. владеющими реальными прогнозами
развития экономики страны.

8. Прогноз поставок авиационной техни-
ки (на внутренний и внешний рынки) в Феде-
ральной программе “Развитие авиационной тех-
ники в России` до 2000 года” завыщен (по итогам
1992-1995 гг.) более чем в 3 раза (по самолетам —

более чем в 5 раз). Это в значительной'степени
сказалось на темпах и направленности структур-
ных преобразований в отрасли, направленности

'ИНВССТИЦИОННЫХ ПОТОКОВ. В основе просЧета ЛС-
жит отсутствие реального долгосрочНогопрогно-
за экономики России—и стран СНГ, учета уровня
снижения платежеспособного спроса, _сужения
традиционныхрынков сбыта, темпов сокращения
внутрироссийских воздушных перевозок (более
чем в 2 раза) при практически полной ликвида-
ции местных авиалиний.

9. Нерешенность проблемы сертификации
основной массы отечественной авиатехники за
рубежом фактически закрывает для России меж-
дународные рынки ведущих стран мйра. Меры,
принимаемые Межгосударственным аізиацион-
ным комитетом (МАК), недостаточно эффек-
тивны. При существующих темпах решения про—
блемыри отсутствии прямого государственного
давления на всех уровнях Россия в обозримом
будущем не сможет продвинуть на широкий меж-
дународный рынок свои _перслективные разра-
ботки, а в последующем может утратить и тради-
ционные рынки.

10. Финансово-экономическоесостояние
авиационной промышленности можно охаракте-
ризовать как кризисное. У 96% предприятий (из
192 оцененных) кредиторская задолженность
превышает дебиторскую. Более 80% предприятий
отрасли имеют неудовлетворительный показа-
тель восстановления платежеспособности, у 15%-
недостает собственных оборотных средств для
обеспечения финансовой устойчивости, более
80% не обеспечены необходимымиоборотными
средствами для ведения хозяйственной деятель-
ности и с трудом выполняют свои обязательства
(срочные) по погашению кредитов.



На проверенных предприятияхне органи-
зован четкий учет затрат по работам, финанси-
руемым за счет бюджетных средств. Имеют место
значительные отклонения по фактическим затра-
там от принятой в структуре цены, утвержден—
ной при заключениидоговоров.

В нарушение статьи 770 части 11 Граж-
данского кодекса РФ предприятия привлекают к
выполнению НИОКР соисполнителей, не пред-
усмотренных в заключенныхдоговорах.

11. Главной причиной критического по-
ложения отрасли является проводимая в послед-
ние годы в государстве финансово—кредитная, на-
логовая и ценовая политика. И, как следствие,
несвоевременное и неполное финансирование го-
сударственногозаказа, высокие (несоизмеримыес
ценой конечной продукции) цены на исходные
материалы и услуги ( в т. ч. на энергоносители),
запаздывание со структурными преобразования—
ми.

Установленные объемы финансирования
государственного заказа выполняются на уровне30-70%, при этом до 70% оплачиваются векселями
коммерческихбанков и налоговыми освобожде-
ниями. В результате недофинансированияобъем
незавершенного производства на 1.04.97 превы-
сил 6477,4 млрд руб.

12. В ходе‘ проверки установлены факты
нарушений действующего законодательства, не-
выполнения решений Президента Российской
Федерации и Правительства Российской Федера-ции, нецелевого и неэффективного использования
.средств федерального бюджета.

Основные из них следующие:
— не выполнены установленные феде-

ральными законами о федеральном бюджете на
1995 и 1996 годы объемы бюджетного финанси—
рования НИОКР по Федеральной программе
“Развитие гражданской авиационной техники
России до 2000 года": в 1995 году фактически вы-
делено 76,800, в 1996 году - 61 ‚7% от лимита;

— не выполнены задания по п'оддержке
предприятий авиационной промышленности.
предусмотренные Указами Президента Россий-
ской Федерации от 13 июня 1996 г. № 904, п.4 и
от 8 мая 1996 г. № 688, п.7; `

— Минэкономики России, Минфином
России и Миннауки России не выполнены поста-
новления Правительства Российской Федерации
от 25 декабря 1993 г. № 1347, №4 и 13, от 3 но—

ября 1994 г. № 1211, п.2‚ и от 23 апреля 1996 г.
№ 513, п.3 в части бюджетного финансирования
НИИ и ОКБ, & таКже предприятий авиационной
промышленности,

— в 1995—1996 годах из 837,2 млрд рублей
бюджетных средств, выделенных на финансиро-
вание НИОКР по Федеральной программе
“Развитие гражданской авиационной техники
России до 2000 года", использовано не по целе-
вому назначению 109,68 млрд рублей (13,3%), в
том числе:  
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проверенными предприятиями ', 3,46 млрдрублей,
руководством бывшего Миноборонпрома

России - 17,7 млрд рублей,
руководством Минфина России - 88,5

млрд рублей;
_

— отдельные коммерческие банки
(Тверьуниверсалбанк,Промстройбанк) без согла`
сия предприятий снимали с их бюджетных счетов
значительные средства (11166 и 1100,0 млн руб-лей, соответственно) в погашение ранее вьпдан-
ных ими ссуд. Миннауки России и бывший Ми-
ноборонпром России не приняли мер для пресе-
чения подобных нарушений;

— по решению руководства Минфина Рос-
сии в 1995- году 41,7 млрд рублей бюджетных
средств, предусмотренныхв виде дотаций на кон—
версию, направлены на погашение ссуд, выдан-
ных ранее предприятиям на возвратной и плит-
ной основе;

— вследствие невыполнения Правитель—
ством Российской Федерации и органами испол-
нительной власти субъектов Российской Федера-
ции указов Президента Российской Федерации по
вопросам поддержки государственных научных
центров Российской Федерации и передачи объ-
ектов социальной сферы оборонных предприятий
органам местного самоуправления только тремя
проверенными предприятиями за 2 года затраче-
но из прибыли на СОДержание объектов социаль-
ной сферы более 84 млрд рублей, что усложнило
их финансовое положение.

13. Структурные преобразованияавиаци—
онной отрасли промышленности, непосредствен-
но определяющие ее стратегию комплексного
развития, Правительством Российской Федера-
ции спланированы не были и фактически не про-
водились; "Программы развития оборонного по-
тенциала до 2005 года и основные направления
развития оборонно-промышленного потенциала
до 2010 года” (Указ Президента Российской Фе-
дерации от 1 августа 1995 г. № 794) не разрабо-
тана.

Объективно необходимые структурные
преобразования отрасли были подменены широ—
комасштабной распродажей госпредприятий в
ходе приватизации по явно заниженным ценам и

непрерывным процессом реорганизации(фактически поэтапной ликвидации) федерально-го органа исполнительной власти
(Миноборонпрома России), ответственного за
управление ею, с одновременной передачей кон-
троля над одной из ведущих, наиболее наукоем-ких, требующих государственной поддержки от-
раслей промышленности в частные руки. Госу-
дарственный контрольный пакет акций сохранен
только в 6 из 243 акционерных обществ (2%).

14. Главные цели приватизации пред-
приятий авиационной промышленности, ойреде-
ленные Государственными программами, Указа-
ми Президента Российской Федерации (от 24 ДС-
кабря 1993 г. № 2284 и 0122 июля 1994 г. № 1535)



 

 

 

не достигнуты. Стратегических собственников,
заинтересованных и способных обеспечить раз-
витие производства` доходов от приватизации и
акций, закрепленных в федеральной собствен-
ности, государство практически не получило.
Надежды на инвестиционную активность россий-
ских и иностранных владельцев акций не оправ-
дались. Ни одно из проверенных предприятий не
получило частных инвестиции в развитие произ-
водства. Вместе с тем` отмечается падение уровня
производства` социальной защищенности основ—
ной массы работников.

По основным показателям финансово-
экономической деятельности за 1996 г. (оценено
192 предприятия) акционированныепредприятия
находятся в более тяжелом финансовом положе-
нии, чем государственные.

15. В течение более чем четырех лет при—
ватизация предприятий авиационной промыш—
ленности осуществлялась фактически бескон-
трольно при монопольном праве на принятие
решений ГоскомимуществомРоссии. Любые уси-
лия` направленные на установление эффективно-
го государственного контроля за приватизацией
предприятий оборонного комплекса (в т. ч. авиа-
ционной промышленности), блокировались Пра—
вительством Российской Федерации. С ликвида—
цией Миноборонпрома России практически
утратился механизм реализации Указа Президен-
та Российской Федерации от 13 апреля 1996 г.
№ 541 “О мерах по обеспечению эффективного
государственного контроля за приватизацией
предприятий и организаций оборонного ком-
плекса".

16. Несовершенство существующей нор-
мативной базы и фактическая бесконтрольность
в приватизации госпредприятий (в т. ч. произво-
дящих продукцию, имеющую стратегическое зна—
чение для национальной безопасности) создали
условия для широкомасштабной скупки долей“
собственности и даже отдельных предприятий
авиационной промышленности иностранными
фирмами (в т. ч. прямыми конкурентами) при
полном отказе от обязательств по инвестициям в
развитие производства. Скупка акций осу—
ществляется напрямую либо через специально
созданные российские фирмы—посредники, зача-
стую в нарушение Государственной программы
приватизации и действующегозаконодательства.
Только американская фирма “Ник энд Си Кор-
порейшн" скупила крупные пакеты акций 14
предприятий авиационной промышленности, за-
платив за них, по оценкам ФСБ России‚ в 45 раз
меньше их реальной стоимости.

17. Предложения.
1. Президенту Российской Федерации:
- образовать постоянно действующую то-

СУДарственНую оборонно-промышленную комис-
СИЮ во главе с Заместителем Председателя Пра-
вительства Российской Федерации, на которую
Возложить все вопросы организации долгосроч-  
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ного государственного планирования, разработ-ки, приемки и производства ВВТ, координации
деятельности оборонных и сопряженных с ними
отраслей промышленности;

- на базе Российского космического
агентства создать Российское авиационно-
космическое агентство (на правах федеральногоминистерства), на которое, наряду с решаемыми
сегодня задачами, возложить также государ-
ственное регулирование и координацию в облас-
ти авиационной промышленности.

2. Федеральному Собранию Российской
Федерации в кратчайшие сроки определить зако-
нодательными актами:

- механизм эффективного контроля за
процессом преобразования отношений собствен-
ности, в первую очередь в оборонных и сопря-
женных с ними отраслях промышленности;

- механизм, ограничивающий скупку ак—
ций предприятий оборонного комплекса ино—
странными физическими и юридическими лица-
ми, в т.ч. на вторичном рынке ценных бумаг;

- механизм национализации приватизи-
рованных предприятий, в первую очередь обо-
ронных и сопряженных с ними отраслей про-
мышленности;

— меры по безусловному финансированию
Федеральной программы "Национальная техно—
логическая база”.

3. ПравительствуРоссийской Федерации:
— осуществить меры по государственной

поддержке авиационной промышленнбсти, обес-
печивающие производство современных видов
авиационной техники военного и гражданскогоназначения,для чего:

пересмотреть основные принципы фи-нансово-кредитной, налоговой и ценовой поли—
тики, удушающей отечественное, прежде всего
наукоёмкое, производство. При этом погасить
задолженность и компенсировать убытки пред—
приятиям авиационной промышленности в связи
с неполным и неритмичным финансированием
государственного заказа и прекратить практику
его финансирования денежными "суррогатами"
увеличивающимиубытки предприятий;

определить минимально необходимое ко-
личество предприятий, НИИ и ОКБ авиационной
промышленности, деятельность которых госу-
дарство будет координировать и поддерживать;

обеспечить для отечественных и ино-
странных разработчиков и производителей авиа-
ционной техники равные условия для сбыта своей
продукции внутри Российской Федерации'и за
рубежом;

определить нового государственного за-
казчика, ответственного за выполнеНие програм—
мы “Развитие гражданской авиационной техники
России до 2000 года", поручив ему уточнить и
доработать ее и обеспечить эффективное управ-
ление ходом работ и использованиембюджетных
средств;

\



поручить соответствующим федеральным
органам исполнительной власти установить чет-
`кий порядок использования бюджетных счетов и
жестко контролировать его соблюдение;

с 1998 года средства федерального бюд-
жета‚ выделяемые предприятиям и организациям
оборонной промышленности, направлять только
через органы федерального казначейства;

— обеспечить выполнение Указа Прези-
дента Российской Федерации от 13 июня 1996 г.
№ 904 “О государственном регулировании и го-
сударственнойподдержкегражданской авиации и
авиационной промышленности Российской Фе-
дерации"` в первую очередь в части создания си-
стемы лизинга;

— уточнить государственные программы
развития авиации и авиационной техники Рос-
сийской Федерации, обеспечить их безусловное
финансирование;

— провести государственную инвентари—
зацию и на ее основе разработать “Программу
развития авиационно-космической промышлен-
ности Российской Федерации до 2005 г. и основ-
ных направлений ее развития до 2010 г.” (в рам-
ках Программы развития оборонно-
промышленного потенциала страны до 2010 г.),
где определить стратегию преобразований по
основным направлениям в структуре комплекса:

&) космические аппараты, носители,
самолеты, вертолеты, спецтехника,

б) двигатели, энергетические установ-
ки,

в) приборы и агрегаты,
г) технологии и технологическое обо-

рудование,
д) отраслевая наука;

— оказать поддержку (финансирование на
возвратной основе, портфельные инвестиции с

помощью пакетов акций, закрепленных в феде-
ральной собственности) созданию на базе лред-
приятий авиационно-космической промышлен—
ности ряда крупных корпораций, опирающихся
на политическую и финансовую мощь госу-
дарства на мировом рынке авиакосмической тех-
ники. При этом предусмотреть создание так на-
зываемого “государственногоядра” авиационно-
космических предприятий (государственных уни-
тарных, акционерных обществ со 100% закрепле-
нием акций в государственной собственности, с

контрольным или блокировочнымпакетом акций
в руках государства);

-в порядке законодательной инициативы
для обеспечения структурных преобразований в
авиационно-космическом комплексе в кратчай-
шие сроки внести в ГосударственнуюДуму Феде—
рального Собрания Российской Федерации пакет
проектов законов, определяющих: юридический
статус и правила хозяйствования казенных пред-
приятий, их участия в корпоративных объедине-
ниях; порядок национализации приватизирован-
`ных предприятий; механизм создания и функцио-
нирования корпораций с участием  
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“государственного ядра" оборонных предприя.
тий; механизм выкупа у приватизированных
предприятий (не включаемых в “государственное
ядро") необходимых государству активных про.
изводственных мощностей: механизм трастового
(доверительного) управления пакетами акций
предприятий, связанных технологически с пред.
приятиями “государственногоядра" и т.д.;

-принять исчерпывающие меры полити-
ческого, экономического и организационного
плана по обеспечению международной сертифи.
кации российской авиационной техники с целью
ее широкого выхода на международный авиаци-
онный рынок;

-для сохранения и усиления государ-
ственного контроля над ключевыми акциониро-
ванными предприятиями авиакосмической про-
мышленности внести установленным порядком в
их уставные фонды капитал, соответствующий
цене принадлежащих государству и используе-
мых акционерными обществами нематериальных
активов (конструкторские и технологические
разработки, товарные знаки, "ноу—хау” и т. д.)` с

выпуском дополнительных акций по их номи-
нальной стоимости и доведением государствен-
ного пакета до контрольного.

4. Генеральной прокуратуре Российской
Федерации дать правовую оценку фактам нару-
шения законодательства в ходе приватизации
предприятий авиационной промышленности.

П. Гражданская авиация
Российской Федерации

1. Гргпкданская авиация Российской Феде-
рации в части своего научно—технического, мате-
риального` финансово-экономического` социаль-
но-психологического и кадрового потенциала
находится в состоянии серьезного кризиса, кото-
рый в случае непринятия радикальных и экс-
тренных мер в краткосрочной перспективе пере-
растет в полную деградацию отечественного воз-
душного транспорта:

1.1. За последние 5 лет закрыто 465 аэро-
портов из 1310` имевшихся в 1991 году. Показа-
тели безопасности авиаперевозок ухудшились
относительно даже неблагополучного 1991 года
более чем в 4 раза. Ежегодно (без замены) выбы-
вает в среднем 14% воздушных магистральных
средств, на конец 2000 года их останется 42% от
численности 1996 года. Коэффициент изношен-
ности воздушных судов по назначенНому ресурсу
достиг в 1996 году 72% с учетом продления наз-
наченных ресурсов более 60%. При этом закупки
новых самолетов уменьшились ДО пятиединиц
(АО “Аэрофлот"), Инвестиции в воздушный
транспорт сократились относительно 1991 года В

9,3 раза. Государственное финансирование под-
держки непосредственно воздушного транспорта
снизилось до символических величин (2-10 млрд
рублей). В 1996 году отрасли всего выделено
централизованных капитальных вложений 50,5



 

 

млрд рублей из 210,0 млрд рублей, предусмот-
ренных по бюджету.

1.2. Пассажирооборот за 5 лет сократился в
2,3 раза, перевозка пассажиров - в 3 раза и про-
должает уменьшаться, налет часов по основным
_типам самолетов сократился: на 32% на грузовом
ИЛ-76 и 44-46% на пассажирскихТУ-154, ИЛ-86,
ИЛ-62. Пиковое падение грузооборота почти в 2

раза было пройдено в 1994 году. В дальнейшем за
счет роста международных перевозок он увели—
чился и составил в 1996 году 88,4% от объемов
грузооборота в 1991 году. Использование авиа-
ции (ПАНХ) в народном хозяйстве уменьшилось
в 5,2 раза. В 1996 г. обработка авиацией сельско—
хозяйственных угодий составила по сравнению с
1990 годом' всего 14,5 процента.

1.3. Общая рентабельностьработы авиапере—
возчиков упала с 21,1% в 1993 году до отрица-
тельного значения 5,5% в 1996 году. Общий убы-
ток от их хозяйственной деятельности достиг в
1996 году 741,5 млрд. рублей. В 1997 году эта не-
гативная тенденция сохраняется.

1.4. До настоящего времени не стабилизиро—
вались цены на основные составляющие издержек
{авиаперевозок (особенно топливозаправка, ГСМ,
аэропортовое обслуживание, ремонт), возросшие
только в 1996 году в 1,6 - 2,0 раза. Эта опасная
тенденция приводит к возрастанию тарифов на
авиаперевозки грузов, пассажиров ( в 1,25 раза -

за 1996 год, а за 5 лет - в 13387 раз), услуги на-
родному хозяйству. При этом рост стоимости
авиауслуг достиг своих пределов и существенно
ограничивается платежеспособным спросом по-
требителей. Отсюда затяжной и глубокий спад
производственной активности, резкое ухудшение
финансового состояния авиакомпаний. Без регу-
лятивного вмешательства государства эта ры—
ночная несбалансированность ценовой динамики
приведет к массовому финансовому банкротству
авиакомпаний. Отсутствует механизм регулиро-
вания цен внутренних естественных монопо—
листов, таких как предприятия по аэронавига-
ции, топливные компании‚ аэропорты, что уве—
личивает неплатежеспособностьавиакомпаний.В
договорах с предприятиями государственной
корпорации по организации воздушного движе-
ния в Российской Федерации не отрегулирован в
правовом отношении вопрос об объеме и ка-
честве аэронавигационных услуг на воздушных
трассах, не отражен механизм ценообразования,
практически в договорах Госкорпорации по
ОВД обязанности только декларированы, & фи-
нансовая ответственность за ненадлежащее вы—
полнение своих услуг не предусмотрена. В то же
Время в договорах предусматривается строгая от-
ветственностьавиакомпаний за несвоевременную
оплату услуг аэронавигации, вплоть до останов-
ки любого рейса, в том числе и по расписанию.
Ежеквартальная корректировка ставок и сборов
за аэронавигационное обслуживание вне зависи—
мости от объема оказываемых услуг приводит к
дальнейшему банкротству авиационных пред-  
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приятий. Финансовое положение авиационных
предприятий усугубляется и выполнением льгот-
ных перевозок для силовых министерств и ве-
домств, задолженность по которым продолжает
увеличиваться. Только по Домодедовскому ПО
ГА задолженность Минобороны России по воен-
ным перевозкам на 1 ноября 1996 года составила
99973‚6 млн рублей. Отсутствие своевременного
решения Правительства РФ в части компенсации
задолженности авиационным предприятиям уве-
личивает кредиторскую задолженность проплаты
услуг поставщикам и оплаты платежей в бюд-
жеты всех уровней. _

2. Приватизация авиапредприятий, как и
предприятий других отраслей экономики, прово—
дится без экономического обоснования и со зна-
чительными нарушенийми законодательства. Из-
за этого гражданской авиации причинен суще-
ственный ущерб:

2.1. Изначально не было продумано раз-
граничение имущества между авиакомпаниями,
аэропортами и предприятиями Госкорпорации
по ОВД, из-за чего возникли многочисленные
конфликты, угнетение хозяйс'твенной деятель-
ности, дополнительные финансовые расходы.

2.2. Авиакомпании были чрезмерно раз-
дроблены (всего авиаэксплуатантам выдано 508
сертификатов за 1992—1996 гг., в том числе 201 на
базе государственных предприятий). Это по-
дорвало не только их производственную и эко—
номическую базу, но и свело почти до нуля зака-
зы на отечественные магистральные 'воздушные
суда, чем усугубило спад в авиапромышлен—
ности. Эти крайне негативные последствия никак
не устраняются до настоящего времени.

2.3. В процессе приватизации ПКО
"Аэрофлот - советские авиалинии" Госкомиму—
щество России, не учитывая международный ха—

рактер и масштабы деятельности создаваемой
авиакомпании АО “Аэрофлот", потенциал ее
конкурентов на международном рынке
авиауслуг, реализовало трафаретную установку *

на расчленение крупнейшего авиапредприятия
воздушного транспорта России. Было создано 4
так называемых дочерних авиакомпании, из-за
чего была раздроблена летная служба и матери-
альная часть. Возникли серьезные конфликты,
резко снизился контроль за безопасностью поле—
тов (отсюда беспрецедентная трагедия аэробуса
А—310 у г. Междуреченска).

Без должной проработки вопросов раз—
граничения имущества и производственных
функций (доходной базы) был выделен в 'само-
стоятельное предприятие международный аэро-
порт Шереметьево. В итоге между указанными
авиапредприятиями установились по меньшей
мере на три года не конфликтные, & враждебныеотношения, значительно подорвавшие их произ—
водственный и финансово-экономический потен-
циал. Достаточно отметить, что рентабельность
(основной показатель рыночной эффективности),
как отношение балансовой прибыли к затратам`



понизилась в АО “Аэрофлот” уЖе в 1994 году по
отношению даже к неблагополучным 1990-1991
годам в 9,2 раза, а в 1996 году - в 44,3 раза. Си-
стема управления и представления государствен-
ных интересов не отработана и крайне не эффек-
тивна. Ведомственный финансовый контроль
ликвидирован, а по инициативе представителей
государства не применяется. Вследствие этого на
проверенных авиапредприятиях воздушного
транспорта, включая АО “Аэрофлот- российские
международные авиалинии", установлены суще-
ственные финансовые нарушения и заведомо
убыточные финансовые операции. Так, в АО
“Аэрофлот" организация бухгалтерского учета
Не соответствует установленным требованиям,
затраты по купле-продаже с участием компании
"Еврофинансы” облигаций внутреннего госзайма
отнесены на себестоимость производственной
деятельности (грубое нарушение), что привело к '

занижению налогооблагаемой базы в 1995 году
на 1,013 млн долларов США.

В ФАС России не находят должной оцен—
ки вопросы приватизации Домодедовского ПО
ГА. На сегодня со стороны государства утерян
контроль над системой заправки воздушных су-
‘дов, бортового питания, грузового комплекса.
Монопольноеправо в сфере данного обслужива-
`ния принадлежит зарубежным фирмам. Оценка
приватизируемогоимущества не отражает реаль—
ной потребительскойстоимости предприятия.

2.4. АвиареМзаводы акционированы без
внесения 25,5% их акций в уставные капиталы
обслуживаемых авиакомпаний (распоряжение
Госкомимущества России от 16 сентября 1992 г.
№ 444), тем самым подорвана “теснота" их про-
изводственно-технической и экономической
Взаимозависимости, имеет место опасность бес-
контрольного перепрофилирования.

2.5. Не решен вопрос имущественно—
правового статуса не подлежащих приватизации
аэродромных сооружений (ВПП, рулежные до-
рожки, стоянки, коммуникации, ограждения и
др.). Вдрезультате‘онииспользуются, с одной сто—
роны, аэропортами безвозмездно, & с другой - в
-них нужно вкладывать средства без гарантий их
неотчуждаемости (последнее имеет место при
создании унитарных государотвенных предприя-
`тий).

2.6. В ходе приватизации стоимость даже
активных основных фондов включалась в устав-
ный капитал по символической оценке. Самоле-
ты с назначенным ресурсом 21-30 лет при факти-
ческом “возрасте" 10-19 лет не получали оценки
вообще. Так, в АО "Донавиа" из 41 самолета 29
единиц (ТУ-154, ТУ-134, Як—40 и Ан-12) были
оценены в ноль рублей. Немногим дороже оцени-
вались авиадвигатели.

`

2.7. Госкомимущество России‚ не имея
специализированных подразделений по управле-
нию имуществом и долями собственности пред-
приятий воздушного тран/спортгь исполняет эти
функции формально, Имеет место масштабная  
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оесконтрольность несанкционированного ис-
пользования федерального имущества` особеннО
в аэропортах (аренда, залоги и др.)_без разреШе_
ния и вне контроля Госкомимущества и его тер-
риториальных агентств или же незаконно санк-
ционированного использования объектов феде-
ральной собственности. ‘

2.8. ИнвестициоНные конкурсы преврд.
тились из способа приватизации в форму дележц
федеральной собствен'ности, поскольку их побе-
дители, как правило` при попустительстве фон-
дов имущества не выполняют инвестиционных
обязательств.

2.9. В ходе приватизации не решались
проблемы учета‚ оценки и реализации объектов
интеллектуальной собственности, а также меха-
низма ее коммерческого использоваНия, не реше-
на эта "проблема" и в настоящее время. Здесь
скрыт большой потенциал приращения государ-
ственной собственности (долей) в уставных капи—
талах акционерных обшеств.

2.10. Процедуры объявления предприятий
гражданской авиации несостоятельными` после-
дующего назначения внешних управляющих Фе-
деральной службой России по делам о несостоя—
тельности и финансовому оздоровлению на прак-
тике влекут за собой вместо санирования нега-
тивные результаты, столкновение субъективных
интересов и полный развал предприятий
(например` Шахтннский ОАО - ПАНХ). При
этом за последствия никто ответственности не не-
сет. Имеют место факты необоснованного давле-
ния на руководителей авиапредприятий (ОАО
"Аэропорт Ростов—на-Дону") по субъективным
мотивам.

Подобное вмешательство в управление
предприятий столь специфической отрасли нельзя
признать рациональным.

Вопросы деятельностиаппарата ФАС
России и ее региональных управлений

Образование` функционирование и раз-
витие ФАС России как специализированного ор-
гана государственногоуправления федерального
уровня произведены ” осуществляются в порядке`
не противоречащемзаконодательствуРоссийской
Федерации, и имеют, безусловно, положительное
значение. '

Предусмотренные Положением 0 ФАС
России задачи и функции стали решаться более
оперативно и качественно. Улучшена работа по
лицензированию и сертификации деятельное…
авиапредприятий, в том числе за счет введения
контроля за финансово-экономической состоя-
тельностью предприятий как важнейшего усло-
вия обеспечения безопасности авиаперевозок.
Заметно усилен текущий контроль за деятель-
ностью авиаэкспл'уатантов (совместно с регио-
нальными управлениями за 1996 год проведенО
около 3000 инспекторских проверок, в том числе
236 - за рубежом). 321 1995-1996 годы шжнулпровд-
ны 103 свидетельства авиаэксплуатантов. Значи-



 

тельно улучшилась разработка проектов законо-
дательных актов и ведомственных Документов -

методик. руководств` авиационных правил и т.п.
Вместе с тем. заложенные в нормативных

актах ограничения на управленческие компетен-
ции ФАС России не позволяют этому органу
управления эффективно решить многие суще-
ственные задачи:

- ФАС России фактически устранен от
участия в процессе приватизации авиапредприя-
тий` контроля за исполнением инвестиционных
`обязательств: изолирован от управления имуще-
ственными объектами и акционерным капиталом`
закрепленными в федеральной собственности` 21

гикже от контроля за их использованием, в том
числе арендой` что требуется особенно в отноше-
нии объектов аэропортовой и аэродромной ин-
фриструктуры;

- ФАС России крайне ограничен в реше-
нии задач рыночного регулирования деятель-
ности отрасли` ее стратегического планирования
и развития` особенно в части исполнения и фи-
ншнспровиння программ` санирования стратеги-
чески значимых объектов` обеспечения безопас-
ности перевозок. своевременного приобретении
(обновления) авиакомпаниями отечественной
ышштехннки,в том числе посредством лизинга.

Подготовлеъ-іный проект Федеральной
программы "Воздушный транспорт России до
2000 года" не реализуем без государственной фп-
—нансовой поддержки` которой нет. Не располага-
е'г ФАС России и внутренними ресурсами ДЛЯ ре-
шения проблем фулікцпоп—шровшшя воздушного
'гръшспорта в районах Крайнего Севера и при-
равненных к ним местностях:

- ФАС России` осознавая необходимость
значительного укрупнения авиакомпаний в раз-
ных формах, не может реализовать эту актуаль-
ную задачу структурной реоргангвацип практи—
чески. Этому решению противоречит Действую-‘
ЩСС ’ЗЦКО! |ОД21ТСЛ ЬСТВО.

Нерешенные вопросы " упущения
в деятслыюстп ФАС России:

1. “ФАС России не принято исчерпы-
вающих мер` обеспечивающих перелом в ситуа-
ции с резким ухудшением авиационной без-
опасности. в том числе не приняты меры по по—
Вышеншо результативности работы управлений
.По обеспечению безопасности авиаперевозок и
поисковоі/і` авары{…о—спасательной службы, в
частности нз-Зд серьезных финансовых ограниче—
нии.

_

2. Нормативно не решены проблемы ко-
ОрДш—шрованпя взш/імодействия с другими спе-
Шшлпзнрованнымн органами, прежде всего с

Межгосударственным авиационным комитетом и
Транспортной инспекцией МинТранса России‚ с
которыми имеет место переплетение и дублиро-
вание части разрешительных и контрольных
ФУНКЦИЙ.

'

 

77

3. Административные помещения и зе-
мельный участок, переданные ФАС России на
правах оперативного управления. юридически
еще не закреплены. а площади зданий в значи-
тельной степени используются сторонними ор-
ганизациями без согласования с ФАС России и
Договорного оформления с Госкомимуществом
России.

4. Проверкой южного региона России
установлено быстрое возрастание числа частных
самолетов легкого типа (т. н. авиация общего
назначения - АОН)` приобретение и эксплуата-
ция которых реально никем не регламентируют-
ся. Полеты этих самолетов в сельской местности
приобрели анархический характер` угрожающий
безопасности граждан -и целых населенных пунк-
тов (зарегистрированы факт распыления ядохи—
микатов над дачным поселком и другие нетерпи-
мые явления).

Необходимо срочное принятие норма-
тивного акта` конкретно регулирующего весь
цикл Деятельности АОН — порядок приобретения.
сертшрпкицпп и лицензирования полетов таких
самолетов` пх эксплуатицню„ деятельность орга—
нов контроля` в т. ч. за их коммерческой Деятель-
ностью и др.

5. Сертификация аэропортов, согласно
Воздушному кодексу Российской Федерации`
осуществляется возмездно и по завышенным
нормативам.

Однако на практике взимание платы за
сертъ/нрикацию аэропортов и их служб приобрело
бесконтрольный характер и стоит очень Дорого
для предприятий` тем более убыточных (0,7 - 1,2

млрд рублей).
ФАС России целесообразно урегулиро-

вать ставки и контроль платежей за сертифика-
ционные платныеработы.

64 На федеральном уровне нормативно не
решены многие вопросы` касающиеся органов
государственного регулирования и контроля Дея-
тельности предприятий гршкданской авиации
России.

6.1. ФАС России непозволительно пас—
сивно относится к разрешению проблем право-
преемственности. В первую очередь это касает-
ся денежных средств (кредиты), активов и
участий‚ перешедших ФАС России в порядке
правопреемственности от МГА СССР, общая
стоимость которых существенно превышает 25,0
млн Долларов США Даже без учета индексации
и неустоек. ФАС России не прилагает должных
усилий ДЛЯ обеспечения возврата соответствую—
щих кредитных средств и целей участия, не кон—
тролирует решение подобных вбпросов и в ее ре-
гиональных управлениях, в частноСти Южном
РУ.

6.2. Четко не определен Статус работни-
ков региональных управлений. Так, согласно
утвержденному директором ФАС России 15.і 1.96
г. Положению 0 Южном региональном управле—
нии ФАС России` п. 11` "государственные долж-



ности в Управлении замещаются государствен-
ными служащими Российской Федерации, кото—
рые пользуются правами и, льготами, предостав-
ленными работникам ФАС России". На прак-
тике ни права, ни льготы, ни порядок оплаты
труда не согласуются с данной нормой. Вследст-
вие этого полноценное исполнение возложенных
на управление функций практически невозможно.
ФАС России следует инициировать принятие
нормативного акта` устанавливающего статус со-
трудников региональных управлений в качестве
‘государственных служащих Российской Федера-
ции.

_

Помещение, занимаемое аппаратом Юж-
ного РУ ФАС России` до настоящего времени ни-
как не оформлено (закреплено) юридически„ что
требует безотлагательного решения на уровне
ФАС России. ГоскомимуществаРоссии и его тер-
риториального агентства по Ростовской области.

Схема финансирования аппарата Южно-
го РУ ФАС России также Деформирована и не

соответствует Положению о нем (п. 10). Задей—

ствуются средства областного бюджета. При
этом значительно задерживается прохождение
финансовых средств, приводя к сбоям в инспек-
торской работе.

6.3. На территории Южного региона Рос-
сии с 1991 года функционирует Минераловод-
ское региональное управление ФАС России со
штатом примерно 50 человек, в зоне ответствен-
ности которого находятся всего два аэропорта - в

г. Ставрополь и г. Минеральные воды. Никакой
регулятивно-функциональной потребности в нем
`нет. Дополнйтельные же проблемы по взаимо—
действию ‚возникают. Расходование ДОПОЛНИ—
тельнык бюджетных средств (по оценке около 1

млрд рублей в год) не имеет обоснования.
Требуется принятие решения на уровне

Правительства Российской Федерации о ликви-
дации данного регионального управления.

6.4. Инспектированиебезопасности поле-
тов осуществляет летно-инспекторскийсостав ре-
гиональных управлений. Его средняя зарплата - в

пределах 500-700 тыс. руб. в месяц, что в 4-6 раз
ниже зарплаты летных специалистов подкон-
трольных им авиапредприятий. Очевидно, что
для ответственного исполненИя обязанностей хо-
тя бы эта часть сотрудников аппарата, управ-
ляющая при инспектировании штурвалом само-
лета и несущая ответственность за безопасность
полетов‚ должна иметь зарплату, сопоставимую с

зарплатойлетного состава авиакомпаний.
6.5. Низкое пенсионное обеспечение лет—

чиков гражданской авиации (до 380 тыс. рублей в
месяц) вынуждает работать их ДО физически за-
предельных возрастных сроков, с нарушением
норм интенсивности и продолжительности лет-
ной работы. Тем самым, во-первых, резко воз-
растает потенциальный ущерб обеспечению без-
опасности полетов (60% авиапроисшествий - по
вине летного персонала), во-вторых, ограничи-
вается приток молодых летных кадров, что край—  
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не отрицательно отражается на системе подго-
товки авиационных специалистов и перспективах
развития гражданской авиации России.

Учитывая полученные в ходе проверок
выводы и замечания` в соответствии с Федераль.
ным законом "О Счетной папате Российской Фе-
дерации" предложить следующее.

П е ложения
1, Федеральной авиационной службе Рос-

сии:
1.1. Принять меры по совершенствова-

нию нормативно-правовой базы, регулирующей
функционирование и развитие авиапредприятий`
& также обеспечить формирование и распростра-
нение свода законодательных и нормативно—
правовых актов с компетентными коммента-
риями среди предприятий гражданской авиации.
Устранить имеющиеся несоответствия в ведом-
ственных и государственных нормативных доку-
ментах.

1.2. Внести предложения в Правительство
Российской Федерации о расширении сферы
управленческой компетенции ФАС России за
счет наделения ее правами в области курирования
и контроля использования государственных
средств эффективности реализации фондовых`
кредитно-заемньпх„ страховых. лизинговых и

иных операций авиапредприятиями с государ-
ственным участием (не менее 25% акций). Внести
дополнения и изменения в ныне действующие
правила сертификации и лицензирования` пред-
усматривающие предъявление обоснованных
требований к качеству систем управления авиа-
ционными предприятиями и их долгосрочных
бнзнес-планов.

1.3. С целью обеспечения эффективного
влияния на состояние авиационных предприятий
организовать совместно с Мингосимуществом
России "трастовое управление" пакетами акций
приватизированных предприятий` закрепленных
в федеральной собственности, на принципах Ука-
за Президента Российской Федерации от 9 Де-

кабря 1996 г. № ‚1660 “О передаче в Доверитель-
ное управление закрепленных в федеральной соб—

ственности акций акционерных обществ, создан-
ных в процессе приватизации". Пролонгирова'гь
закрепление пакетов акций, ныне закрепленных в

федеральной собственности, на пять лет‚ исклю-
чив их передачу в собственность или в трастовое
управление стратегическим инвесторам, вклю-

'

чая субъектов Федерации` вне тендерной схемы и

без инвестиционныхгарантий с их стороны.
1.4. Целесообразно разработать полный

пакет целевых комплексных программ и мер спо—

собствующих развитию воздушного транспорта с

учетом национальных интересов. В их числе
должны быть программы и механизмы реструк-
туризации` превентивной _санации авиационных
предприятий, развития лизинга и иных форм
снабжения авиационно—техническимимуществом-
развития страхования на воздушном транспорт



 

 

привлечения иностранных инвестиций и со-
вместного предпринимательства„ обеспечения
конкурентоспособности отечественных авиаци-
онных предприятий и их поддержки при проведе-
нии экспортных операций, разработки и реали-
зации мер по предотвращению необоснованного
и несбалансированного роста цен и тарифов на
авиауслуги и составляющиеих издержки.

1.5.Необходимо разработать и развер-
нуть в центральном аппарате ФАС России и его
региональных управлениях компьютерно-
ориентированную систему комплексного мони-
торинга состояния гражданском авиации и раз-
вития воздушного транспорта в Российской Фе!
дерашш.

1.6. “Укрепить (прежде всего в части ре—
`сурсов) в ФАС России и его региональных
управлениях направления` веДаЮщие вопросами
безопасности полетов„ проведением НИОКР` по-
исковых и аварийно-спасательных работ
(СПАСОП).

. 1.7. Приступить к структурной реоргани-
зации предприятий, прежде всего авиакомпаний
отрасли, в целях их укрупнения, создания в том
числе примерно 10 - 15 крупных конкуренто-
способных авиакомпаний, в частности холдинго-
вого типа‚ предусмотрев при этом необходимые
способы и льготы для быстрого обновления са—

молетного парка` особенно отечественными са-
молетами новых типов.

1.8. При приватизации ывпапредпрнятпн`і`
в состав которых входят аэропорты федерально-
го значения, закреплять в федеральной собствен—
'ности не менее 51% обыкновенных акций. Про-
водить курс на разделение авиакомпаний и феде-
ральных аэропортов в качестве самостоятельных
предприятий. Разработать закон об аэропортах`
со своей системой л-шлогообложенляя‚ государ—
ственного контроля и поддержки.

Передачу Долей (|)едеральноі1 собствен-'
ности в авиапредприятиях (аэропортах) в соб-
ственность субъектов Федерации осуществлять
только по Договору с включением в него особых
условий, разработанных ФАС России‚ обеспечи-
вающих сохранение государственного контроля и
влияния.

1.9. В соответсгвпп с международной
прыктъ'якой в аэропортах‚ находящихся в государ-
ственной собственности или под контролем госу-
Царства` в связи с чрезмерной и недостаточно
контролируемой расПорядительной Деятель-
ностью их первых руководителей, следует ввести
'под контролем ФАС России наблюдательные со-
веты в целях контроля за эффективным использо-
_В'‹1НИСМ СРЕДСТВ И федерального ИМУЩЗСТВЗ` реа-
лизацией стандартов аэропортового обслужива-
ния авиакомпаний и пассажиров (необходимо по-
становление Правительства РОссийской Федера—
ции).

1.10. Внести в Правительство Российской
Федерации предложение: функцию'разрешения на
сдачу в аренду и залог недвижимого, в том числе  
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нсприватизируемого` имущества в аэропортах на
основе типового Договора возложить на ФАС
России, оставив за Мингосимуществы России
функцию контроля за правильностью оформле-
ния договоров и распределением арендных пла-
тежей в пользу арендодателя—аэропорта и госу-
дарства в сОответствии с утвержденным норма-
тивом.

1.11. В ходе структурной реорганизации
отрасли ивішремзиводы желательно включать в
состав авиахолдингов. При невозможности этого
- вводить их в сферу государственного регуля-
тивного контроля, обеспечивающего безусловное
и качественное исполнение ими профильных
функций по обслуживанию потребностей авиа-
компаний.

1.12. При проведении сертификации и ли-
цензирования Деятельности в сфере гражданской
авиации считать обязательным и совершенство-
вать проведение ФАС России текущего контроля
на предмет финансово-экономического соответ-
ствия заявителей установленным требованиям.
Своевременно лишать лицензий на перевозки
авиапассажиров и грузов финансово несостоя-
тельные авиакомпании, учитывая, последствия
прецедента с "Ориент-авиа“.

1.13. Совместно с Мингосимущества Рос—

сии‚ Федеральной службой России по Делим о не-
состоятельности „ финансовому оздоровлению
уточнить критерии несостоятельности авиапред-
приятий с учетом специфики отрасли. До этого
приостановить Действующую процедуру объяв-
ления предприятий отрасли несостоятельными.

В связи с фактической неоправданностью
практики некомпетентного назначения внешних
управляющих Федеральной службой России по
Делим о несостоятельности и финансовому оздо-
ровлению нц авиапредприятия, объявленные не-
состоятельными ввести порядок их обязатель—
ной предварительной аккредитации в ФАС Рос—
сии и контроль с ее стороны за деятельностью
внешних управляющих.

1.14. Совместно с Мингосимущества Рос-
сии принять меры по созданию условий для рас—
ширения неавиационной деятельности аэропор-
тов за счет наделения их дополнительными пол-
номочиями по управлению собственностью, зе-
мельными участками в границах землеотвода‚
увеличения на этой основе доли в структуре до-
ходов аэропортов от аренды и концессионных
договоров‚ дополнительных услуг авиапассажи-
рам с целью снижения бремени авиакомпаний на
покрытие затрат по содержанию и развитию аэ-
ропортов.

1.15. Совместно с МингосимуществаРос-
сии завершить юридическое оформление прав
ФАС России на занимаемые ею служебные пло-
щади согласно постановлению Правительства
Российской Федерации от 14 мая 1996 г. № 583, а
также рассмотреть законность и целесообраз-
ность пребывания на данных служебных площа—



`дях (корпуса 12…) посторонних юрилических
ЛИЦ.

1.16. ФАС России предпринять безотла-
гательные действия по востребованию в порядке
правопреемственности задолженностей, огово-
ренных в приложении к ликвидационному балан—
су МГА СССР от 1.04.92 г. и приложении к нему
согласно решению ликвидационной комиссии от
4.03.92 г. №9 17, в частности средств целевого
кредита в сумме 25,0 млн долларов, предостав-
ленных АО “АЛАК” на строительство гостиницы
“Аэрофлот” согласно договору от 30.08.91 г.

1.17. Принять меры по ужесточению кон-
троля за прохождением финансовых и валютных
средств в зарубежных представительствах АО
“Аэрофлот” и других авиакомпаниях,в том числе
платежей в виде роялти, поступающих от ино-
странных авиакомпаний. Организовать их цен—
трализованный учет и использование в соответ-
ствии с действующимзаконодательством.

1.18. Внести в Правительство Российской
Федерации предложение о ликвидации Минера-
ловодского регионального управления и замене
его представительством (филиалом) Южного ре-
гионального управления ФАС России.

1.19. Внести в Государственную Думу Фе-
дерального Собрания Российской Федерации
предложениео необходимости существенного по-
вышения пенсионного обеспечения летному со-
ставу гражданской авиации, от чего жестко зави-
сят перспективы ее развития в стране.

2. Правительству Российской Федера-
ции:

2.1. Утвердить систему государственного
регулирования и поддержки авиапредприятий в
районах Крайнего Севера и приравненных к ним
местностях. предприятий местных авиалиний,
выполняющих социально значимые авиаперевоз—
ки и не могущих хозяйствовать на исключитель—
но рыночных условиях.

2.2. Полномочия и деятельность Межго-
сударственного авиационного комитета (МАК)
привести в соответствие с законодательством
России‚ нормами и правилами ИКАО; провести
четкое разграничение его функций, в том числе
устранение элементов дублирования с функция-
ми и полномочиями ФАС России. Рассмотреть
целесообразность сохранения транспортной ин-
спекции на воздушном транспорте Минтранса
России в связи с дублированием ею функций
ФАС России.

2.3. Ликвидировать Минераловодское
региональное управление ФАС России как из-
лишнее при наличии Южного РУ ФАС России.
Часть высвободившихся бюджетных средств и
штатных единиц передать Южному РУ ФАС Рос-
сии.

2.4. Принять меры:
- по возврату долгов заказчиков, финан-

сируемых из федерального бюджета, получению
компенсаций за перевозки льготных пассажиров  
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или списанию долгов авиакомпаний, авиапред-
приятий перед бюджетами всех уровней пропор-
ционально этой задолженности;

- обеспечивающиесвоевременную и пол-
ную оплату государством услуг авиаперевозчи-ков, предоставляемых государственным органам
(учреждениям), включая компенсации по пере-
возке государственных служащих, по оплате
льгот гражданам в соответствии с Федеральными
законами "О ветеранах", “О социальной защите
инвалидов".

2.5. Учитывая угрожающие тенденции со
старением и выбытием парка эксплуатируемыхсамолетов, с одной стороны, разрешить списание
неиспользуемой и устаревшей авиатехники. с

другой стороны.- принять целевую программу
переоснащения парка воздушных судов отече-
ственными самолетами (стимулируя тем самым
авиапромышленность),в частности на лизинго-
вой основе, при широкой и всесторонней госу-
царственной поддержке под контролем ФАС Рос-
сии.

2.6. Принять законодательные и практи-
ческие действия, обеспечивающие сообразно тен—
денциям мировой практики значительное укруп-
нение авиакомпаний, в том числе создание в пре-
делах 10-15 единиц конкурентоспособныхкомпа-
ний путем слияний, поглощений, формирования
холдингов с оказанием им государственной под-
Держки‚ особенно в части приобретения новых
отечественных воздушных судов.

2.7. Аэропорты федерального значения
оставлять исключительно под государственным
контролем, в том числе с участием субъектов Фе—
Дерации. В целях эффективного распоряжения и
использованияимущества в аэропортах, включая
неприватизируемое имущество, возложить функ-
ции распоряжения им (в том числе сдачи в арен-
Ду) и контроля за фактическим использованием
на ФАС России и его региональные управления.
За Мингосимуществом России оставить при этом
право контроля за данной деятельностью ФАС
России и поступлением ДОХОДОВ в федеральный
бюджет.

Кроме того, разрешить ФАС России об-
разовывать в аэропортах в соответствии с меж-
дународной практикой наблюдательныесоветы с
целью повышения контроля за реализацией госу-
дарственной политики и интересов в сфере воз-
Душного транспорта, а также законным и Эффек-
тивным использованием государственной соб-
ственности и финансовых средств. С целью коор-
динации Действий всех хозяйствующихсубъектов
в авиационном бизнесе`в интересах регионов и
государства создать единую авиационную адми-
нистрацию в регионе субъекта Федерации ‚ воз-
главляемую заместителем главы администрации ,

при наличии в регионах аэропортов федерально-
го значения. »

2.8. Учитывая поізышенную значимость
государственного регулирования авиационной
транспортнойДеятельности в стране` обеспечения



 

надежного контроля за безопасностью авиапере—
возок, утвердить сотрудников региональных
управлений ФАС России в статусе государствен—
ных служащих Российской Федерации.

2.9. Учитывая неуправляемый и бескон—
трольный характер приобретения и полетов
частных самолетов (АОН), особенно

_в
сельских

районах, угрожающих безопасности местного на-
селения, принять срочные меры нормативного и

практического содержания, обеспечивающие на—

дежное регулирование порядка приобретения и
эксплуатации самолетов частными лицами.

2.10. У авиапредприятий имеется значи—
тельный потенциал увеличения их уставных ка-
питалов за счет дооценки и включения в них
стоимости неприватизированных объектов, зе-
мельных участков` интеллектуальной собствен-
ности, востребования государственных активов в

порядке правопреемственности и др. Этот стои-
мостной потенциал было бы целесообразно
учесть и использовать посредством эмиссии цен-
ных бумаг как дополнительную долю государ-
`ственной собственности, в том числе - дополни-
тельный источник бюджетных поступлений при
ее реализации или залоге.

111. Организация использования
воздушноготранспорта и управления

воздушным движением в Российской Федерации
1. Система ОВД Российской Федерации

не соответствует требованиям п.2 ст.14 Воздуш—
ного кодекса Российской Федерации. Фактически
действуют две слабо координированные ведом-
ственные системы (военная и гражданская). Ор-
ганизационное несовершенство системы ОВД не
позволяет комплексно и эффективно с необходи—
мым уровнем безопасности решать задачи ис-
пользования воздушного пространства в интере—
сах экономики и безопасности страны, распыляет
ограниченные ресурсы Минобороны России и

_ госпредприятий по ИБП и УВД, не обеспечивает
проведение единой технической политики при
создании средств разведки и контроля воздушно-
1`0 пространства,систем управления и навигации.

`2. В нарушение ст. 5 и 71 Конституции
Российской Федерации и ст. 7 и 42 Воздушного
кодекса Российской Федерации начался процесс
дезинтеграции гражданской части системы ОВД.
ФАС России с превышением полномочий принял
ряд решений о передаче структур и имущества
федеральных госпредприятий по ИБП и УВД в
собственность субъектов Федерации. Не выпол-
няется постановление Правительства Российской
Федерации от 30 апреля 1993 г. №403 0 выделе-
нии служб УВД и РТО из состава авиакомпаний
и авиапредприятий.

3. Разработка воздушного законодатель-
ства Российской Федерации в полном объеме не
завершена. ПравитеЛьством Российской Федера-
ции не принят ряд основополагающихнорматив-
ных актов, ‚регулирующих отношения в области
использования воздушного пространства (ст. 2 и  
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14 Воздушного кодекса Российской Федерации,
пп.8 и 9 Положения о единой системе УВД Рос-
сийской Федерации).

4. Состояние системы УВД не обеспечи-
вает необходимого уровня безопасности воздуш-
ного движения. В условиях спада объема авиапе—
ревозок на 40-50% уровень безопасности (по
сравнению с другими странами) понизился в 1,5-2
раза. Доля тяжелых авиационных происшествий`
обусловленных недостатками УВД, возросла с 25-
35°/‹› в 1970-80 годах до 40-50% в 90-х годах. По
вине службы УВД происходит треть катастроф.
При сохранении существующей ситуации к 2000
году риск тяжелых авиационных происшествий
на российских авиалиниях может превысить со-
ответствующиепоказатели стран-членов ИКАО в
5-6 раз.

'

5. Правительством Российской Федера-
ции не принимается должных мер по поддержа-
нию средств системы ОВД в рабочем состоянии и
их совершенствованию. Оборудование более 6090
районных центров УВД выработало ресурс, 90%
технических средств. УВД морально устарело и не
удовлетворяет современным требованиям. Феде-
ральная программа модернизации единой си-
стемы организации воздушного движения Рос-
сийской Федерации на период ДО 2005 года
(постановление Правительства Российской Феде—
рации от 20 апреля 1995 г. № 368) материально не
обеспечена. Бюджетное финансирование содер—
жания системы (осуществлялось на уровне 1-3%
от потребного) прекращенов 1995 г.

6. Работы по модернизации технических
средств системы ОВД осуществляются без ДОЛЖ—
ной государственной экспертизы проектов и ре—
зультатов экспериментов по ним, что приводит к
значительным материальным потерям(Магаданский и Новосибирский центры УВД, си-
стема ППВД ГЦ ЕС УВД). При этом не в полной
мере учитываются интересы национальной без-
опасности России.

7. Решение Росаэронавигации (от
20.12.95 г. № РАН 112-2125) о внедрении техно-
логии СЫЗ/АТМ в Магаданском зональном цен-
тре УВД и заклюденные в этой связи контракты с

фирмойпАРИНК (США) требуют детальной про-
курорской проверки. Реализация программы
фактически ставит под контроль США воздуш-
ное движение в Дальневосточном регионе, созда-
ет предпосылки к дезинтеграции системы УВД
России. Передачу и обработку информации пре-
дусматривается осуществлять с использованием
технических средств и программного обеспечения
компаниипАРИНК"на территории США, недос-
тупного для российских потребителей. Контрак-
ты между компанией ‚‚АРИНК" и ГРП
“Магаданаэроконтроль” на покупку “Системы"
(949600 долларов США) и предоставление услуг
связи (14482 доллара США в месяц) дают одно-
сторонние преимущества компании „АРИНК“ и
носят характер ничтожнои сделки.



8. Проект оснащения Новосибирского
центра УВД был принят к реализации с рядом
крупных технико-экономических недостатков.
Вычислительное ядро системы состаВляют_уста-
ревшие уже в 1992 г. компьютеры (ПС-286 и ПС-
386) фирмы “Аления” (Италия). Операционная
система МАКА не позволяет наращивать вычис-
лительные мощности. Доработка программного
обеспечения потребует участия итальянских спе-
циалистов. Системы спутниковой связи, постав-
ленные фирмойиАления': не позволяют обеспечить
функционирование АС УВД с использованием
российских спутников “Горизонт”. При реализа-
ции проекта допущен ряд просчетов, что в усло-
виях неритмичного финансирования привело к
значительным материальным потерям, увеличе-
нию сроков ввода в эксплуатацию первой очере-
ди системы. Предварительная оценка поставлеН-

‚ного оборудования и его стоимости на мировом
рынке позволяютсделать вывод о ничтожном ха-
рактере сделок.

9. Правительством Российской Федера-
ции не определен порядок получения и использо—
вания, так называемых, “компенсационных вы—
плат", поступающих в авиакомпанию “Аэрофлот
- российские международные авиалинии” от ино-
странных авиакомпаний в счет договоров “о
компенсации за упущенную коммерческую выго-
ду” при полетах по транссибирскому и трансази-
атскому маршрутам.

Фактически авиакомпании “Аэрофлот…"
передано право получения бесконтрольного до-
хода за доступ иностранных авиаКомпаний к
российским международным авиалиниям.

10.- Часть “компенсационных выплат”
(протокол от 30.07.93 г. между Росаэронавигаци-
ей, ДВП Минтранса России и “Аэрофлотом”) ак—

кумулируется на отдельном субсчете Центра ме-
ждународных расчетов (ЦМР) “Аэрофлота” и
используется по поручениям руководителя ФАС
России (Росаэронавигации), т. е. фактически ор-
ганы госуправления (Росаэронавигация, а затем
ФАС России) в нарушение ст.] Федерального за-
кона “О внесении изменений и дополнений в За-
кон РСФСР ‘?О конкуренции и ограничении мо-
нополистическойдеятельностина товарных рын-
ках” ведут активную хозяйственную деятель-
ность. Бухгалтерского учета операций по этому
счету в Госкорпорации по ОВД и ФАС России не
ведется.

Полученные средства использовались не
по назначению. Значительная часть оплаченных
валютных контрактов не связана с организацией
воздушного движения. Финансовый контроль за
их использованием не ведется. В 1995 году фирме
“Берге Ларсен Проджектс” по контракту № 8/95-
КАЫ перечислен аванс в сумме более 792 тыс.
долларов, США. Работы не выполнены, аванс (по
состоянию на 1.04.97 г.)не возвращен, лицензия

"ЦБ России на контракт не получена.
Использование чужого расчетного счета

создает возможность ухода от контроля за ис-  

пользованием средств, в т. ч. уплаты налогов` и

получения лицензий Центробанка России на вы-
воз капитала по конкретным контрактам.

11. Финансовое поЛожение государствен-
ных предприятий системы ОВД в целом неустой-
чивое. Растет число пЛаново-убыточных пред-
приятий. В 1996 г. общий убыток 'составил до 2

млрд рублей. План централизованного финанси-
рования предприятий 1996 года выполнен на
73%. На отдельных предприятиях недофинанси-
рование достигает 50%. Долгосрочные финансо—
вые вложения ‚уменьшились в 2 раза. Су-
ществующая система централизованного финан-
сирования предприятий по ИБП “и УВД (свыше
60% поступающих средств), основанная на сметах
расходов, в условиях отсутствия должного кон-
троля провоцирует предприятия к завышению
расходов с целью получения Дотаций из центра.

12.Главными причинами' убыточности
предприятий по ИБП и УВД я'вляются неплатежи
пользователей воздушного пространства
(задолженность стран СНГ - 11,5 млн ДолларовСША, российских авиакомпаний в 1995 г. - 98,4
млрд руб., в 1996 г. — 429 млрд руб.) и льготы,
предоставленные отдельным авиакомпаниям
("Аэрофлот — российские международные авиа-
линии" - потери ДОХОДОВ превышают 83,8 млрд
руб., японскаяавиакомпания ДЖАЛ - 31,9 млн
Долларов США, китайская авиакомпания АШ
СН1МА"ССА"- 7,1 млн долларов США).

13. В отрасли не отработан механизм
контроля финансовой Деятельности предприятий
по ИБП и УВД, в т. ч. сборов за аэронавигаци-
онное обслуживание в районах аэродромов и на
местных воздушных линиях (до 40% всех сборов
за АНО). Учет выполненных работ через выстав-
лен'ие счета пользователями воздушного про-
странства отсутствует. Это затрудняет планиро—
вание и ведет к финансовым потерям.

_14. Росаэронавигацией подписывались с

профсоюзами заведомо невыполнимыетарифные
соглашения в области оплаты труда, что способ-
ствовало созданию напряженной обстановки на
предприятиях, материальных потерь по решени-
ям судов, перекачке средств из фондов развития в

фонд оплаты труда.
15. Пункт 6 Положения 0 ФАС России

(постановлениеПравительства Российской Феде-
рации от 13 августа 1996 г. № 994) предусматри-
вает делегированиечасти полномочий органа го—

суправления организациям и физическим лицам,
что противоречит Федеральному закону “О вне-
сении изменений и дополнений в Закон РСФСР
“О конкуренции и ограничении монополисти-
ческой деятельности на товарных рынках". В со-
ответствии с этим хозяйствующему субъекту -

Госкорпорации по. ОВД и госпредприятиям по
ИБП и УВД переданы полномочия, отнесенные
законодательством к компетенции органов госу-
правления, в т. ч. к компетенции Минобороны
России (пп.4.2‚ 4.3, 8.3 Устава Госкорпорации по
ОВД). Акционерное общество “Центр производ-



 

ственно-диспетчерских услуг ГА “Аэротранс" на—

деіено разрешительными, распорядительными и

надзорными функциями органа госуправления
при обеспечении полетов иностранных воздуш-
ных судов и литерных реисов

16. При создании и государственной ре-
гистрации федерального унитарного предприя-
тия “Госкорпорация по ОВД” допущены грубые
нарушения законодательства Российской Феде-
рации (Акт Счетной палаты Российской Федера-
ции от 17.04.97 г.)В уставный фонд Госкорпора-
ции по ОВД незаконно, без соответствующего
решения Правительства Российской Федерации
(постановление ПравительстваРоссийской Феде-
рации от 10 февраля 1994 г. № 96) на основании
справки директора ФАС Россий Г. Н. Зайцева
включен`о имущество и активы госпредприятий
по ИБП и УВД.

17. Динамика изменения объемов работ
по аэронавигационному обслуживанию и оплаты

счетов за АНО свидетельствует о крайне тяжелом
`

финансовом положении российских авиаперевоз-
чиков, последовательном их вытеснении с рос-
сийского рынка иностраннымиавиакомпаниями.

Предложения
1. Федеральному Собранию Российской

Федерации рассмотреть вопрос о внесении до-
полнений, регулирующих вопросы обеспечения
единства координатно-временных измерений на
транспорте в системах наблюдения, навигации,
связи, боевого управления и УВД, вне зависимос-

‚

›

ти от их ведомственной принадлежности, в зако—
ны Российской'ФеДерацищв том числе “06 060-
роне”‚‘Об обеспечении единства измерений”, “О
Государственной границе Российской Федера-
ции”. .

2. ПравительствуРоссийской Федерации:
принять меры к созданию единой надве—

домственной военно-гражданской системы орга-
низации воздушного движения (ст. 14 Воздушно-
го кодекса Российской Федерации), основанной
на единых организационно-техническихпринци-
пах‚ совместном использовании средств контроля
-и разведки воздушного пространства (Указ Пре-
зидента Российской Федерации 14 января 1994 г
№146с, стр. 33.‚) способной к переводу с мирного
на военное положение без существенной ломки, с

передачей хозяйствующих функций единой си—

стемы в Госкорпорацию по обслуживанию воз-
душного движения с юридическим закреплением
за ней имущества и активов гражданской и воен—
ной структур;

ПОДГОТОВИТЬ предложения О внесении 143--
менений и дополнений в законы и другие право-
вые акты, регулирующие вопросы обеспечения
координатно-временного обеспечения. на тран—
спорте, в системах наблюдения, навигации? связи
и управления внезависимости о'т ведомственной
принадлежности;

обеспечить выполнейие постановления
Правительства Российской Федерации от 30  

_
ЛСННОГО

апреля 1993 г. № 403, принять меры к остановке
дезинтеграцибнного процесса гражданской части
системы УВД России;

завершить разработку воздушного закр-
нодательства и других норматиізных актов, регу-
лирующих отношения в области использования
воздушного пространства (ст. .2 и 14 Воздушного
кодекса Российской Федерации,пп. 8 и 9 Положе-

_

ния о единой системе УВД Российской Федера-
ции); ‘

исключить из ранее изданных норма-
тивных актов положения‚_ предусматривающие
делегирование хозяйствующим субъектам полно-
мочий, отнесенных законодательством к ведению
органов государственного управления;

`

рассмотреть вопрос об отмене льгот, пре-
доставленных ›

авиакомпаниям ДЖАЛ, ЭИР
ЧАЙНА “ССА”, или возмещения потерь госы
предприятиям по ИБП и УВД, связанных с со-
хранением этих льгот;

пересмотреть, исходя из реального ео-
стояния дел, решаемых задач и объемов финанси—
рования, “Федеральную программу модерниза-
ции единой системы организации воздушного
движения в Российской Федерации на период до
2005 г.” (постановление Правительства Россий-
ской Федерации от 20 апреля 1995 г.) и обеспе-
чить ее реализацию с учетом работ по созданию
Федеральной системы разведки и контроля воз-
душного пространства Российской Федерации
'(Указ Президента Российской Федерации от 14

января 1994 г. №146с, стр. 33.);
'

провести с участием’Минобороны,ФСБ и

других заинтересованных федеральных органов
исполнительной власти государственную экспер-
тизу, проектов модернизации Магаданского,
Красноярского и Новосибирского центров УВД,
ГЦ ППВД, принять реШения “о целесообразности
дальнейшей их реализации,в том числе по вопро-
сам перехода на коо'рдинатно-

временное
обеспе—

чение, принятое в США;
определить порядок получения и исполь-

зования в интересах модернизации системы УВД
средств, выплачиваемых иностранными авиа—
компаниями в счет “кемпенсации за упущенную
коммерческую выгоду” при полетах по транзит-
ным международным маршрутам над террито-
рией России‚ в т. ч. путем согласованного увели—
чения тарифов за аэронавигационноеобслужива-
ние; '

.

разработать механизМкомпенсации по-
терь доходов госпредприятий по ИБП и УВД за
обслуживаниегосударственной авиации;

принять меры по обеспечению возврата‘
кредита в сумме 12 млн долларов США, выде-

Минфином России предприятию
“Киямо-авиа” в 1993 г.

3. Генеральной прокуратуре Российской
Федерации:

дать правовую оценку факту предостав—
ления отдельным авиакомпаниям (Аэрофлот -

российские международные авиалинии", ДЖАЛ`



А1К СН1МА“ССА”)льготза аэронавигационное
обслуживание (выявленный ущерб составил 83,8
млрд руб. и 39 млн долл. США);

дать правовую оценку правильности об-
разования акционерных обществ на территории
Домодедовского ПО ГА и наделения их иму—
ществом` а также сохранения мобилизационного
резерва;

'

возбудить уголовное Дело по фактам не—

законного списания руководителем ГРП
"Магаданаэроконтроль" В. М. Либовым долга
`авиакомпании "МАВИАЛ" в убыток предприя-
тия, а также “прокручивания” госсредств в
"Надежном банке", председателем Совета дирек-
торов которого он является (суммарный ущерб
составил свыше 7,9 млрд руб.);

дать правовую оценку деятельности ру-
ководства ГРП “Магаданаэроконтроль”,
ГосНИИ “Аэронавигация”, межрегионального
предприятия АОЗТ “Сервисаэроконтроль",ФАС
России (Росаэронавигация) и других, организа-
ций, способствовавших принятию решений по
Магаданскому и Новосибирскому центрам УВД`
наносящих ущерб интересам национальной без—

опасности и федеральнойсобственности;
дать правовую оценку контрактам на по—

ставку оборудования и услуги, заключенным при
организации работ по модернизации Магадан-
ского и Новосибирского центров УВД, а также
ущерба, нанесенного государству в ходе работ по
развертыванию автоматизированной системы в

Новосибирском центре УВД;
проверить законность расходования

средств со счетов ЦМР “Аэрофлот”, поступав-
ших в счет "компенсационных выплат” от ино-
странных авиакомпаний, в том числе на оплату
услуг АОЗТ “Спас”;

проверить законность непринятия мер со
стороны руководства Минтранса России и ДВТ
Минтранса РФ к бывшему командиру Хабаров-
ского ОАО Гражданской авиации Слепче'н-
ко И. Н., нанесшего своими действиями значи-
тельный материальный ущерб, выявленный при
проведении проверки Краевым контрольно-
ревизионным управлением Минфина России и
Счетной палатой Российской Федерации.

4. ФАС России:
отменить приказы от 20.12.1996 г. №130

“Об организационной структуре ГУАП
“Эльбрус-Авиа” и от 9.12.1996 г. №219К о назна-
чении генерал-майора Б. И. Кушнерука генераль-
ным директором Госкорпорации по ОВД;

устранить нарушения законов и иных
правовых актов Российской Федерации, допу-
щенных при государственной регистрации и соз-
дании Госкорпорации по ОВД (акт Счетной па-
латы Российской Федерации от 17.04.97 г.) и уни-
тарного госпредприятия ГЦ ППВД;

выполнить постановление Правительства
Российской Федерации от 30 апреля 1993 г. № 403
о выделении служб УВД и РТО из состава авиа—
компаний и авиапредприятий;  
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отменить льготы, предоставленные авиа-
компании “Аэрофлот - российские международ-
ные авиалинии". установленным поряцком при—
нять меры по ликвидации задолженности за
аэронавигационное обслуживание авиакомпа-
ниями - должниками;

сконцентрировать все средства, центра-
лизованно поступающие за аэронавигационное
обслуживание российских авиакомпаний, а также
в виде “компенсационных выплат” от
“Аэрофлота", на счетах Госкорпорации по ОВД.
Операции со средствами, поступающими в виде
“компенсационных выплат", проводить на осно-
вании смет (реестров), утвержденных ФАС Рос-
сии;

создать контрольно-ревизионную службу
и активизировать работу по проверке на местах
производственно-хозяйственной деятельности
предприятий по ИБП и УВД, включая ГЦ ППВД
и Госкорпорации по ОВД‚ в том числе в вопросах
оплаты труда;

устранить ситуацию, когда одни и те же
должностные лица - руководители федеральных
органов исполнительной власти и госпредприя-
тий входят в состав руководства акционерных
обществ, связанных и/или подконтрольных им
финансово и организационно.

5. Госкорпорациипо ОВД:
организовать учет и проверку всех фак-

тически выполненных предприятиями по ИБП и
УВД работ по АНО, обеспечить полное выполне-
ние обязательств по централизованному финан-
сированию госпредприятий;

выставление счетов и сбор средств с ино-
странных авиаперевозчиков осуществлять одной
организацией с единого счета, включая японскую
компанию ДЖАЛ.

6. Московской регистрационной палате в

установленном порядке принять меры по устра-
нению нарушений законов и иных правовых ак—
тов Российской Федерации, допущенных при ре-
гистрации Госкорпорации по ОВД (Указ Прези-
дента Российской Федерации от 8 июля 1994 г. №
1482) и унитарного госпредприятия ГЦ ППВД.

7. Минобороны России отозвать
Б. И. Кушнерука из Минтранса России в виду его
незаконного использования не по прямому наз-
начению.

8. Председателю Центральной межведом-
ственной комиссии Федеральной системы развед-
ки и контроля воздушного пространства Россий-
ской Федерации в месячный срок обобщить опыт
создания указанной Федеральной системы и

представить в Генеральный штаб Вооруженных
Сил Российской Федерации и ФАС России пред-
ложения по целевому финансированиюработ по
развертыванию подразделений Двойного назна-
чения Минобороны России и позиций ДВОЙНОГО
назначения ФАС России в рамках бюджетных ас—

сигнований и внебюджетных средств ДЛЯ решения
задач УВД и ПВО (Указ Президента Российской
Федерации от 14 января 1994 г. № 146с и Гене-



ральное соглашение 1996 года “О создании под-
разделений и позиций двойного назначения Фе-
деральной системы разведки и контроля воздуш-
ного пространстваРоссийской Федерации”).

“(Государственная авиация
РоссийскойФедерации

(Минобороны, МВД, ФНС России)
Перечень вскрытых фактов неэффек-

тивного использования федеральной собствен-
ности и нарушений. законодательства изложен в

_отчете о результатах проверки (вх.133с от
22.04.97).

Направлены информационные письма:
Президенту Российской Федерации (от

9.07.97 г. № 223сс);
Председателям палат Федерального Соб-

рания Российской Федерации (от 9.07.97 г.
№ 22500 и № 226сс);

Председателю ПравитеПьства Российской
Федерации (от 9.07.97 г. № 224сс);

Генеральному прокурору Российской Фе-
дерации (от 30.06.97 г. № 220сс).

_

В Государственной Думе Федерального
Собрания Российской Федерации по результатам
проверки Счетной палатой Российской Федера-
ции государственной авиации и авиационной
промышленности России 7.10.97 г. проведены за-
крытые слушания.

\]. Направить письма с информациейо ре-
зультатах проверки авиационного комплекса Рос-
сийской Федерации:

Аудиторы Счетной палаты
РоссийскойФедерации

 

Президенту Российской Федерации;
Председателю Совета Федерации Феде-

рального Собрания Российской Федерации;
Председателю Государственной Думы

Федерального Собрания Российской Федерации;
Председателю Правительства Российской

Федерации;
Генеральному прокурору Российской Фе-

дерации;

У!. Направить Представления Счетной
палаты Российской Федерации в :

Мининистерство экономики Российской
Федерации;

Министерство финансов Российской Фе-
дерации;

Федеральной авиационной службе Рос-
сии;

ГНЦ ЦИАМ им. Баранова;
ГНЦ ЛИИ им. Громова;
АООТ "Авиадвигатель";
ОАО ОКБ им. Яковлева;
Домодедовскому производственному

объединению гражданской авиации.

'УП. С заключениями по результатам контроль-
ных проверок ознакомлены руководители прове-
ренных организаций. Представленные замечания
(ФАС России) не содержат аргументироізанных
опровержений основным выводам комиссии
Счетной палаты Российской Федерации.

М. И. БЕСХМЕЛЬНИЦЫН, А. Г. НОЖНИКОВ,
В. С. СОКОЛОВ
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