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Кластеры авиастроения Российской Федерации, как функционирующие офи-
циально, так и работающие без юридического оформления, играют большую роль
в развитии авиационной промышленности, повышая в первую очередь конкурен-
тоспособность интегрированной продукции, выпускаемой этими кластерами на
рынок, – различной авиационной техники.

22 августа 2012 г. Россия официально стала страной – членом Всемирной тор-
говой организации, что в перспективе скажется и на положении организаций,
выступающих ядрами кластеров авиастроения.

Рассмотрим основные соглашения ВТО, затрагивающие интересы авиацион-
ной промышленности в части выпуска гражданской продукции1.

Одним из основных является Соглашение по торговле гражданской авиационной тех-
никой (СТГА). Целью соглашения  является устранение тарифных и нетарифных барь-
еров в международной торговле. Соглашение обладает особым статусом необязатель-
ного, «плюрилатерального» соглашения, в отличие от составляющих подавляющее
большинство обязательных для всех стран-членов ВТО «многосторонних» соглаше-
ний. СТГА предусматривает ликвидацию импортных пошлин и других таможенных
платежей при ввозе в страну воздушных судов и авиационных тренажеров, а также их
частей и компонентов, а также диктует необходимость ликвидации технических барь-
еров при торговле гражданской авиационной техникой. Соглашением установлено,
что влияние федеральных и региональных властей должно быть полностью устранено
из процесса закупок гражданской авиатехники, а господдержка создания гражданской
авиационной техники должна быть учтена при расчете цены самолета.

Некоторые члены ВТО пытались вынудить Россию принять на себя обязательство
о присоединении к СТГА с момента вступления в ВТО без какого-либо переходного
периода, но России удалось уклониться от принятия обязательств в отношении при-
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соединения к СТГА. Неприсоединение к СТГА – это, прежде всего, отказ от обнуле-
ния ставок ввозных таможенных пошлин на воздушные суда и их компоненты.

Что касается обязательств по импортным таможенным тарифам, то  вступаю-
щая в ВТО страна должна брать их на себя в соответствии с Генеральным соглаше-
нием по тарифам и торговле (ГАТТ). Обязательства состоят в снижении до согла-
сованного уровня ставок ввозных таможенных пошлин на иностранную авиацион-
ную технику в строго определенные сроки. Конечные значения ставок (уровни
связывания) и периоды времени для их достижения (имплементационные перио-
ды) определились в процессе двусторонних переговоров, проводившихся россий-
ской делегацией с представителями стран-членов ВТО, и зафиксированы в прило-
жении к Протоколу о присоединении России к этой организации.

Согласно достигнутым договоренностям, импортные пошлины при ввозе граж-
данских самолетов различных классов должны быть снижены в течение четырех–
семи лет с начального уровня в 20% до 7,5%, 8%, 10%, 12,5% в зависимости от
класса  воздушных судов [1].

Наиболее чувствительные для российского авиастроения товарные группы, полу-
чили наибольший уровень защиты как по конечному уровню импортного тарифа,
так и по продолжительности имплементационного периода. Например, группа, к
которой принадлежат региональные Ан-148, «Сухой Суперджет 100» и его модифи-
кация «Сухой Суперджет NG», а также отечественные магистральные самолеты (на-
ходящийся в производстве Ту-204 и перспективный МС-21), защищена от конку-
рентов в наибольшей степени: конечный уровень связывания – максимальный
(12,5%), а имплементационный период – наиболее продолжительный (семь лет) [1].

Соглашение о субсидиях и компенсационных мерах (ССКМ) является обязательным,
в отличие от ранее упомянутого СТГА. Соглашение предусматривает отмену про-
граммы промышленных субсидий или модификацию их таким образом, чтобы они
не были прямо или косвенно связаны с поддержкой экспорта или с импортозаме-
щением. Это, в частности, относится к государственной поддержке создания и про-
движения на рынок гражданской авиационной техники. Однако для признания факта
субсидирования, принуждения к его отмене, или для наказания за применение суб-
сидирования необходимо (в соответствии с ССКМ) доказать, что рассматриваемая
форма государственной поддержки представляет собой «специфическую» субсидию
и что эта субсидия является либо «запрещенной», либо «наказуемой». В первом
случае необходимо доказать, что применяемая субсидия является господдержкой
экспорта, либо импортозамещения. Во втором случае, наступающем тогда, когда не
удается установить применение «запрещенной» субсидии, требуется доказать, что
субсидирование привело к «серьезному ущемлению интересов» другого члена ВТО2.

В свете  положений ССКМ, а также выводов из прецедентной практики комп-
лекс мер государственной поддержки российского авиастроительного комплекса
не в полной мере соответствует нормам ВТО. В последние годы, перед вступлени-
ем в ВТО, виды государственной поддержки российской авиационной промыш-
ленности были следующими:

– государственные взносы в уставный капитал «Объединенной авиастроитель-
ной корпорации» (ОАК), использовавшиеся в целях возврата долгов корпорации
кредитным учреждениям и для финансирования НИОКР;

– возмещение части затрат на уплату процентов по кредитам, полученным россий-
скими авиастроительными предприятиями в целях технического перевооружения;

2 О примерах споров в рамках ВТО по поводу субсидирования см. в [2].
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– возмещение части затрат на уплату лизинговых платежей за технологическое
оборудование, поставляемое российскими лизинговыми компаниями предприя-
тиям и организациям авиационной промышленности;

– возмещение российским авиакомпаниям части затрат на уплату лизинговых
платежей за лизинг воздушных судов российского производства и процентов по
кредитам, взятым российскими авиакомпаниями в этих целях;

– бюджетное финансирование НИОКР и капитальных вложений в соответ-
ствии с ФЦП «Развитие гражданской авиационной техники России на 2002–
2010 годы и на период до 2015 года».

Кроме двух вышеназванных соглашений, в рамках ВТО действует ряд других,
имеющих не такие значительные последствия для авиационной промышленности.
Примером таких соглашений являются:  Соглашение по техническим барьерам в
торговле, Соглашение о связанных с торговлей инвестиционных мерах, Соглаше-
ние по процедурам импортного лицензирования.

Присоединение России к ВТО создает для российской авиационной промыш-
ленности риски негативных последствий, как и для любой отрасли, не достигшей
состояния полной готовности к ведению конкурентной борьбы с мировыми про-
мышленными лидерами в условиях открытых рынков. Эти риски необходимо осоз-
навать и снижать. Вместе с тем необходимо учитывать некоторые благоприятные
для авиастроения обстоятельства:

– уровень тарифной защиты и срок сохранения ненулевых импортных пошлин
по наиболее чувствительным товарным группам, достаточный для адаптации к
условиям существования в рамках ВТО и более благоприятный, чем условия мно-
гих индивидуальных решений по беспошлинному ввозу на российскую террито-
рию воздушных судов иностранного производства;

– применение норм, закрепленных в Соглашениях ВТО (в том числе и в ССКМ),
не носит автоматического характера. Для начала разбирательства законности или
незаконности с точки зрения норм ВТО применяемых Россией мер государствен-
ной поддержки авиационной промышленности другая страна – член ВТО должна
обратиться с иском (запросом на проведение консультаций) в Орган по разреше-
нию споров. Такие запросы и иски часто не составляются и не предъявляются;

– процедуры разбирательств по спорам в ВТО имеют большую длительность
(семь – восемь лет, в течение которых меры господдержки могут применяться);

– согласно нормам ВТО, размер штрафных санкций должен соответствовать раз-
меру доказанного страной-истцом ущерба, нанесенного его стране за счет примене-
ния другой стороной спора тех или иных мер государственной поддержки. С учетом
прогноза выпуска российской авиационной промышленностью гражданской про-
дукции размер возможного «ущерба» другой стране от мер государственной поддер-
жки, который можно будет доказать, в среднесрочной перспективе не представляет-
ся масштабным. Соответственно, и потенциальные штрафные санкции против Рос-
сии также не могут быть значительными. Это обстоятельство снижает риск возбуж-
дения соответствующих исков по поводу применения Россией мер государственной
поддержки авиационной промышленности;

– перечень обязательств, которые принимает на себя Россия в связи с присое-
динением к ВТО, известен. Это дает возможность оценить его влияние на авиаци-
онную промышленность и разработать комплекс мер, способных нейтрализовать
негативные эффекты [1].

Минпромторг России в соответствии с Распоряжением Правительства Россий-
ской Федерации от 11.11.2010 г. № 1950-р «Об утверждении перечня государствен-
ных программ Российской Федерации» и Постановлением Правительства Россий-
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ской Федерации от 02.08.2010 г. № 588 «Об утверждении Порядка разработки,
реализации и оценки эффективности государственных программ Российской Феде-
рации» разработал программу «Развитие авиационной промышленности на 2013 –
2025 годы» (далее – Программа) [3–5]. В данной Программе предусмотрен комп-
лекс мер государственного регулирования авиапрома, в частности, одной из ос-
новных задач Программы является реализация мер государственной поддержки
отрасли в соответствии с требованиями ВТО, вследствие чего структура финанси-
рования отрасли со стороны государства изменится. Постепенно будет осуществ-
лен переход от бюджетного финансирования опытно-конструкторских работ по
конкретным проектам в сторону создания благоприятных условий для авиастрое-
ния в целом за счет:

– бюджетного финансирования исследований и разработок в рамках реализа-
ции создаваемых Национального плана развития науки и технологии в авиастрое-
нии и Комплексного плана проведения научно-исследовательских работ;

– финансирования опытно-конструкторских работ на принципах возвратного
финансирования и поддержки продаж [5].

В Программе приводится перечень инструментов, используемых за рубежом и
позволяющих осуществлять государственную поддержку авиастроения в жестких
условиях ВТО, в частности: завышенная доходность по военным контрактам; при-
влечение стратегических партнеров на условиях разделения рисков; увеличенное
финансирование научных исследований; механизм возвратного финансирования;
инфраструктурная поддержка государства («кластерное финансирование») и др.

В связи с этим разработаны механизмы государственной поддержки авиастрое-
ния, соответствующие требованиям ВТО.

Основным таким механизмом является механизм возвратного финансирования, ко-
торый не применялся в отечественной практике, но широко распространен за рубе-
жом. Условия предоставления средств организациям в рамках возвратного финанси-
рования будут соответствовать принятым в международной практике критериям:

– уровень покрытия бюджета НИОКР и затрат на подготовку производства
составляет 50% от стоимости проекта;

– средства в рамках возвратного финансирования предоставляются на 25 лет
траншами в течение первых 10–11 лет;

– дифференцированная ставка по процентным периодам, растущая по процен-
там и погашениям основного долга (минимальное значение ставки в период осво-
ения, среднее – до окупаемости проекта, высокое – после его окупаемости);

– предоставление отсрочки по выплате основного долга, комиссий и процентов
до поступления последнего транша в рамках возвратного финансирования  либо
до первой поставки (по последнему из событий);

– применение шкалы роста возврата средств, привязанной к согласованному
государством объему поставок по бизнес-плану, и другие [5].

Эта форма государственной поддержки обеспечит доступ к финансированию
при ограниченности предложения со стороны мировых рынков капитала, что обус-
ловлено значительными объемами первоначальных вложений, длительностью сроков
окупаемости и высокой рискованностью проектов авиастроения. Также будут ис-
пользоваться кредитные ресурсы коммерческих банков, а государство примет на
себя значительную часть рисков, связанных с возможным уменьшением денежных
потоков от продаж.

Кроме механизма возвратного финансирования, предлагается разработка но-
вых и уточнение существующих мер государственного регулирования, согласно
требованиям ВТО. Рассмотрим некоторые из них.
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1. Субсидирование процентных ставок по кредиту на покупку российской авиаци-
онной техники, включая экспортные кредиты: размер ставки 3–5 %; доля заемных
средств в сделке не более 85 % (ограничения ВТО).

Покупатель российской авиационной техники подает заявку в коммерчес-
кий банк, который подписывает соглашение о возмещении ставки Открытым
акционерным обществом «Банк развития и внешнеэкономической деятельнос-
ти (Внешэкономбанк)» (далее ВЭБ). ВЭБ информирует об этом Минфин Рос-
сии, который направляет средства из госбюджета на его счет. После этого ВЭБ
возмещает коммерческому банку ставки по кредиту, и коммерческий банк вы-
дает кредит покупателю по низким ставкам (ставкам CIRR). Риск невозврата
кредита страхуется национальным банком или страховым агентством; в случае
иностранного покупателя – национальным экспортным агентством. Данным
механизмом с 2013 г. пользуются производители не только финальной продук-
ции, но и компонентов.

2. Предоставление государственных гарантий обеспечения поставщиком оте-
чественных воздушных судов их остаточной стоимости.

В соответствии с мировой практикой при покупке новых самолетов поставщик
берет на себя обязательства на перепродажу (например, на 6-м и 12-м годах после
продажи) и уплату до 25 % расчетной остаточной стоимости, если цена продажи на
рынке будет ниже установленной остаточной стоимости или будет составлять 10%
стартовой цены. ВЭБ будет выступать поручителем производителя по гарантиям в
случае, если гарант не сможет исполнить свои обязательства в рамках гарантий
остаточной стоимости по причине финансовой несостоятельности.

3. Разработка методик субсидирования первичных продаж авиационной техники.
Единственным способом выхода на рынок является субсидирование произво-

дителя на уровне, который позволяет покупателю приобрести продукт по меньшей
цене. Параллельно будут предоставляться гарантии остаточной стоимости и осу-
ществляться инвестиции в создание системы послепродажного обслуживания.

4. Разработка программы утилизации воздушных судов.
Величина субсидии на приобретение нового воздушного судна должна состав-

лять 10% от его стоимости. Авиаперевозчик передает устаревшее судно утилизаци-
онным компаниям, получает свидетельство об утилизации и отдает его продавцу
(лизингодателю). Последний получает субсидию на основании отчетности, вклю-
чающей свидетельства об утилизации. Ограничениями для участников программы
будут: возраст судов (более 15 лет); летная годность судна; прибыльность авиапе-
ревозчика и отсутствие у него задолженности перед бюджетами и по зарплате;
резидентство РФ для авиаперевозчика.

5. Взаимодействие с территориальными кластерами.
Многие страны целенаправленно стимулируют развитие кластеров, поддержи-

вают формирование профессиональных образовательных программ по ключевым
специальностям или создание специализированной отраслевой инфраструктуры
коллективного пользования.

В части авиастроения усиление роли кластеров обусловлено следующими при-
чинами:

– ВТО ограничивает прямое субсидирование отрасли государством, но разре-
шает механизмы поддержки территориальных систем;

– изменение модели отрасли в сторону отказа от вертикальной интеграции к
выстраиванию тесных кооперационных связей между финальными производите-
лями и поставщиками различных уровней;

– повышение эффективности регионального размещения мощностей отрасли;
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– сокращение избыточной численности персонала в корпорациях может быть
компенсировано их трудоустройством на предприятиях малого и среднего бизнеса
в рамках кластера.

В ряде регионов России существуют все условия для формирования кластеров –
якорные организации, развитая инфраструктура, система подготовки кадров, на-
учные организации. В 2012 г. уже существовали кластеры в Самарской, Ульяновс-
кой областях, Пермском и Хабаровском краях. Минэкономразвития России про-
должает принимать предложения по включению в перечень пилотных программ
развития инновационных территориальных кластеров, который утверждается Пра-
вительством Российской Федерации.

Органы государственной власти Российской Федерации уже провели серьезную
работу для того, чтобы обеспечить поддержку развития российской авиационной
промышленности. Так, по сравнению с 2002 годом, объем господдержки авиастрое-
ния в 2012 году увеличился более чем в 20 раз. Отрасль консолидировалась, появи-
лись интегрированные авиационные структуры. Этот процесс шел в соответствии с
утвержденными программными документами. Плановые объемы государственного
финансирования развития отрасли достигнут своего максимума в 2017 году и соста-
вят 166 млрд руб. [6].

Россия, как многие государства, заинтересована в дальнейшей поддержке свое-
го авиапрома. Выпуск высокотехнологичной продукции – это производство с вы-
сокой добавленной стоимостью, что приводит к росту налоговых поступлений в
бюджет и увеличивает объем денег в экономике. В авиации каждый вложенный
рубль дает порядка семи рублей денежного потока в смежных производствах [7].
В рамках ВТО прямую поддержку предприятиям ОАК будет оказывать сложнее.
Однако если эта поддержка будет соответствовать международной практике, то и
значительных рисков от ее применения не будет.
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