www.mydisser.com -  Заказ индивидуальных авторских работ, от контрольной до диссертации.


Влияние топливных характеристик парка воздушных судов на экономические показатели авиакомпаний

Структура воздушного парка авиакомпаний Украины и других стран СНГ крайне обостряет проблему высоких цен на авиатопливо, поскольку его основу составляют устаревшие воздушные суда с низкой топливной эффективностью.

Авиационные предприятия Украины и других стран СНГ более 60% перевозок осуществляют на воздушных судах разработки 60-70-х годов, которые относятся к прошлому, а то и позапрошлому поколению авиатехники и не соответствуют современным требованиям по топливной эффективности. Около 80% провозной мощности магистрального парка составляют самолеты с повышенным удельным расходом топлива (более 30 г на пассажиро-километр), в то время как в мировом парке доля таких самолетов - менее 5%. Наиболее устаревшим является парк региональных самолетов.

Самый распространенный пассажирский самолет ТУ-154М - это аналог Boeing-727, которых в мире осталось мало – около 4%. Чтобы понять, насколько велико отставание технического состояния эксплуатируемого парка авиакомпаний РФ, стоит сравнить показатели топливной эффективности (рис. 3.1) [81] ВС советского и иностранного производства.

В качестве базы сравнения выбрана топливная эффективность наиболее распространенного в СНГ самолета - Ту-154М, парк которых насчитывает 360 штук. Новейшие самолеты российского производства - ТУ-204 и ТУ-214 - в среднем почти на 40% экономичнее ТУ-154, однако их парк составляет лишь 20 машин, в то время как количество ТУ-134, потребляющих в среднем на 45% больше топлива, нежели ТУ-154М, составляет около 240 машин, а парк ЯК-40 и ЯК-42 - почти 380 самолетов.

Рис. 3.1. Относительный уровень расходов авиатоплива на 1 пасс*км в сопоставимых условиях (в %)

В настоящее время ведущие авиапроизводители - "Боинг " и "Эрбас" - разрабатывают новую генерацию самолетов, обеспечивающих экономию топлива на 20% по сравнению с действующими моделями. А если учесть, что уже сейчас иностранные модели расходуют топлива на 30-60% меньше по сравнению с самолетами, которые производились в Украине и России, то существующий в этих странах парк авиатехники станет абсолютно неконкурентоспособным, если на региональные авиалинии стран СНГ придут иностранные авиакомпании или свои авиакомпании с новыми ВС. 

Определенное время эксплуатация устаревших типов ВС будет оправдана особенностями регионов, в которых выполняются рейсы, протекционистской политикой местных властей и правительств стран СНГ, отсутствием условий для эксплуатации новых типов ВС, отсутствием конкуренции со стороны авиакомпаний, имеющих новые типы ВС, по причине либо их незаитересованности в выполнении авиаперевозок в данном регионе либо отсутствием достаточного количества современных ВС. При этом учитывая постоянное повышение стоимости авиатоплива широкая эксплуатация устаревших ВС с экономической точки зрения возможна лишь при дотационной политике властей.

Чтобы сделать картину более полной, приведем сравнение топливной эффективности различных типов ВС в абсолютных единицах измерения. К примеру, наиболее массовый самолёт Ту-154М каждые 10 часов полета только за счет топливной составляющей расходует на 15 тыс. долларов США больше, чем А-320. В результате, только по этому типу воздушных судов, сравнительные издержки, например, российских авиаперевозчиков составляют порядка 500 млн. долларов США в год. 

Аналогичная картина представляется при сравнении Ил-96 и Boeing-767. При равной пассажировместимости Ил-96 имеет меньшую на 25% дальность полета, больший на 40% расход топлива, что увеличивает расходы на авиатопливо более чем на 7 млн. долл. США в год.

В целом воздушные суда советского производства проигрывают в расходе топлива "импортным" судам соответствующего класса приблизительно в 1,5 раза. Так ТУ-154 расходует 5,2 т/ час, а его аналог Boeing-737 – 3,6. ИЛ-86 расходует 11 т/ час, а Boeing-747, перевозящий в 2 раза больше пассажиров, 9 т/час. Среднечасовой расход авиатоплива на ВС Ил-96-300 составляет более 7 т/час, а у ВС Boeing-767 - около 5 т/час, поэтому затраты на 1 час полета по авиатопливу на ВС Ил-96-300 в сравнении с ВС Boeing-767 значительно выше. ВС Ил-96-300, Ту-204-300, Ту-214, Boeing-767, Boeing-737, A-310 расходуют авиатопливо в объеме 20-30 г/пасс*км, а на ВС А-320, А-321 расходуется менее 20 г/пасс*км. Такие ВС, как Ил-86, Ил-62, Ту-154 и Як-42 расходуют авиатоплива более 30-40 г/пасс*км. 

Современные самолеты украинского КБ им. Антонова имеют расход: АН-140 – 20-23 г/пасс*км, АН-148 – 24 г/пасс*км. В России переоснащение парка авиакомпаний новыми магистральными самолетами российского производства (МС-21, Sukhoi Superjet-100) уже финансируется, но отдача от этих проектов относится к 2009-2012 гг.

Ниже в табл. 3.1 приведены показатели топливной эффективности некоторых ВС в абсолютном выражении.

Таблица 3.1.

Показатели топливной эффективности некоторых типов ВС

	Тип ВС
	Ту-154М
	Ту-204
	Як-42Д
	А-320-100
	MD-92
	B-737-500

	Количество двигателей
	3
	2
	3
	2
	2
	2

	Тип двигателей
	ТРДД Д-30С-9154-2
	ТРДД Д-90АТ
	ТРДД Д-36
	ТРДД CFM-565
	ТВВД GE36
	ТРДД GFM56-B 84

	Взлетная тяга, кгс
	11000
	16000
	6500
	11340
	11340
	9070

	Удельный расход топлива в час на единицу развиваемой мощности, кгт/кгсч
	0,49
	0,23
	0,47
	0,17
	0,21
	0,22

	Средний часовой расход топлива, кг/ч
	5410
	3800
	3030
	1960
	2390
	2020

	Относительный расход топлива на 1 ткм технической работы, кг/тткм
	0,064
	0,048
	0,073
	0,035
	0,041
	0,044

	Расход топлива на 1 ткм, г/ткм
	234
	196
	315
	145
	171
	147

	Расход топлива на 1 пасс. км, г/пас*км
	30.5
	19.0
	34.1
	15.5
	14.9
	18.5


Распределение парка "старых" и "новых" ВС по авиакомпаниям является не равномерным. Соотношение этих типов ВС в структуре парка авиакомпании и объем выполняемой на них летной работы определяет долю топливной составляющей в затратах авиакомпании. Крупные авиакомпании могут находить источники финансирования и финансовые механизмы для приобретения ВС иностранного производства с высокой топливной эффективностью и таким образом снижать топливную составляющую своих затрат и, как следствие, затраты в целом, повышая рентабельность выполнения рейсов. Мелким авиакомпаниям это зачастую не под силу.

Но даже крупные авиакомпании не могут быстро изменить структуру авиапарка, поэтому в целом можно сказать, что повышение цен на топливо сильнее всего отражается на рентабельности тех авиакомпаний, флот которых преимущественно состоит из самолетов советского производства.

Среди крупных компаний России это "ЮТэейр" и АК "Россия". Доля отечественной техники у них составляет значительную часть (более 90%) всего парка. Для сравнения, у "Аэрофлота" этот показатель равен приблизительно 60%, у S7 Airlines – 50%, у "Трансаэро" – менее 5%.

Общая тенденция роста спроса на магистральные самолеты нашла отражение в ряде сделок, произведенных российскими авиакомпаниями за последние несколько лет. Так, компанией S7 («Сибирь»), в 2004 году была проведена сделка по покупке воздушных судов зарубежного производства (10 самолетов Boeing 737-500 и 7 лайнеров Airbus A310). ФГУ АП «Пулково» в 2005г. взяла в лизинг четыре Boeing 737-500. Российские авиакомпании активно покупают или берут в аренду западные самолеты. Из-за высокой пошлины на ввозимые в страну зарубежные самолеты спросом в основном пользуются среднемагистральные самолеты вторичного рынка или относительно старые модели (начиная с Boeing 737-500), которые авиакомпании берут в финансовый или операционный лизинг.

Доля отечественных самолетов в целом в парке воздушных судов России постоянно уменьшается в силу отработки летного ресурса и списания ВС, а доля ВС зарубежного производства стремительно возрастает. Так за последние 3 года эта доля возросла в 3 раза и составила более 20 %.  Данные динамики приведены в табл. 3.2 и подготовлены на основе данных Ространснадзора.  

Таблица 3.2.

Парк воздушных судов, эксплуатируемых в России
	Класс самолетов
	Количество самолетов

(всего / отечественные / зарубежные

	
	2004
	2005
	2006
	2007

	Дальнемагистральные
	71/63/8
	69/57/12
	69/54/15
	75/52/23

	Среднемагистральные
	371/327/44
	392/317/75
	396/308/88
	463/288/175

	Ближнемагистральные
	538/525/13
	536/523/13
	518/501/17
	529/501/28

	Всего в парке
	980
	997
	983
	1067

	    отечественных
	915 / 93%
	897 / 89%
	863 / 87 %
	841 / 78 %

	    зарубежных
	65 / 7%
	100 / 11 %
	120 / 13 %
	226 / 22 %


Подводя итоги роста цен на авиакеросин в 2007 году эксперты [65]  отмечают, что значительно увеличилось число российских авиакомпаний, деятельность которых стала нерентабельна. В связи с этим Министерство транспорта РФ проводит политику консолидации отрасли авиаперевозок, и мелкие авиаперевозчики вследствие своей нерентабельности в сложившейся ситуации присоединяются к более крупным компаниям. К примеру, "Аэрофлот" консолидирует авиапредприятия Дальневосточного региона. В 2005г. были объединены АК "Пулково" и АК "Россия", подходит к концу процесс создания альянса "ЭйрЮнион".

По оценкам специалистов топливная составляющая эксплуатации российских (советских) самолетов (например, Ил-86) в структуре всех затрат многих авиакомпаний составляет более 60%. У лидеров рынка авиаперевозок топливная составляющая меньше. Так в авиакомпании "Пулково" суммарная топливная составляющая себестоимости авиаперевозок немного превышает 50% всех расходов. Авиакомпании "КрасЭйр" и "Волга-Днепр" тратят на авиатопливо около 35% всех расходов, "Трансаэро" - 34%. В то же время лидер России по авиаперевозкам - авиакомпания "Аэрофлот - Российские авиалинии" эксплуатирует наиболее экономичные авиалайнеры и тратит на топливо около 30% всех расходов, что позволило добиться снижения топливной составляющей затрат в сравнении с другими авиакомпаниями России.

Ведущие российские авиакомпании, выполняющие в том чисел и международные рейсы, можно сравнить с авиакомпаниями стран, условно объединяемых названием BRIC (Бразилия, Россия, Индия, Китай) (табл. 3.3.). Это страны с развивающейся экономикой и относительно схожими масштабами и тенденциями развития. Здесь можно говорить об относительной сопоставимости расстояний. Кроме того, трудно сравнивать ведущие российские авиакомпании с европейскими, так как полеты внутри Евросоюза фактически следует считать внутренними перевозками.
Если посмотреть на приведенную табл. 3.3, то видно, что радикальное отклонение от тенденций в структуре себестоимости видны только у одной авиакомпании China Southern, что связано с внутренней спецификой регулирования ценообразования в Китае, к тому же средний возраст парка этой компании по итогам 2007 года составил 6,37 года. Но эта компания, скорее, исключение, чем правило. Кроме того, низкая доля топливных затрат значительно увеличивает долю расходов на персонал.

Авиакомпания ЮтЭйр, эксплуатирующая крупный парк отечественных воздушных судов (из 128 таких машин - 40 самолетов АН-2) и имеющая высокую долю внутренних перевозок, имеет весьма приемлемую структуру себестоимости. Во многом это следствие многопрофильности (самолетные и вертолетные работы).

Таблица 3.3.

Структура пассажирооборота и расходов авиакомпаний 

 из стран BRIC (Бразилия, Россия, Индия, Китай)

	Авиакомпания
	Страна
	Кол. ВС на

конец 2007

(заруб/отеч)
	Пассажирооборот в 2007 г.,

млн. пасс.км
	%
	Структура расходов в 2007 г., %

	
	
	
	Всего
	Внутр.
	Внешн.
	Внутр.
	Внешн.
	Топливо
	Персонал
	Друг-ое

	TAM
	Бразилия
	115
	33500
	21368
	12133
	63,8
	36,2
	33
	17
	50

	GOL
	Бразилия
	111
	22734
	18619
	4115
	81,9
	18,1
	38
	16
	46

	Jet Airwais
	Индия
	81
	16915
	8565
	8350
	50,6
	49,4
	33
	12
	55

	China Southern
	Китай
	332
	81728
	68369
	12178
	85,1
	14,9
	17
	21
	62

	Air China
	Китай
	234
	66986
	36518
	28437
	57,5
	42,5
	36
	11
	53

	China Eastern
	Китай
	223
	57180
	35489
	18387
	67,8
	32,2
	35
	10
	55

	Аэрофлот
	Россия
	46/41
	24675
	6672
	18003
	27,0
	73,0
	32
	17
	51

	Сибирь
	Россия
	36/30
	13916
	8060
	5856
	57,9
	42,1
	38
	7
	55

	Вим-Авиа
	Россия
	16/5
	5294
	1115
	4179
	21,1
	78,9
	22
	9
	69

	ЮтЭйр
	Россия
	9/128
	4510
	3790
	720
	84,0
	16,0
	27
	18
	55


Лидер украинского рынка авиаперевозок авиакомпания "Международные авиалинии Украины" имеет авиапарк, состоящий из ВС иностранного производства - 15 авиалайнеров "Boeing" различных модификаций: четыре Boeing-737-300, пять Boeing-737-400 и шесть Boeing-737-500, что позволяет ей иметь низкую величину топливной составляющей в расходах – около 30%.

Авиакомпания "Международные авиалинии Украины" (МАУ) начала оснащать свой флот винглетами - устройствами, позволяющими увеличить эффективность эксплуатации самолетов и снизить уровень загрязнения окружающей среды, а также позволяющая экономить до 5% горючего. Первый "Boeing-737" авиакомпании с винглетами выполнил регулярный рейс Киев-Хельсинки-Киев [79]. 

Винглеты - законцовки крыла - являются дополнительными элементами конструкции крыльев, которые позволяют улучшить аэродинамические качества авиалайнера. Полученная в результате экономия горючего достигает 5%. Снижение затрат горючего также положительным образом отражается на экологических характеристиках авиалайнеров, уменьшая выбросы в атмосферу главного загрязнителя окружающей среды - диоксида углерода. 

Использование винглетов также позволяет сократить расходы, связанные с техническим обслуживанием самолетов, и уменьшить на 6,5% уровень шума, возникающего при взлете авиалайнеров и заходе на посадку. К концу текущего года количество самолетов, оснащенных винглетами, планируется довести до пяти. 

Вопрос рентабельности авиаперевозок стал напрямую зависеть от экономичности эксплуатируемой техники и ее соответствия международным требованиям по безопасности и экологичности. На сегодняшний день практически у всех крупных авиакомпаний СНГ присутствуют заказы на поставку новой авиатехники. Самолеты советского производства отличаются повышенным расходом топлива, что в свете продолжающегося роста цен на нефть и, как следствие, повышения стоимости авиакеросина, крайне негативно сказывается на доходах перевозчиков и препятствует их эффективному развитию. Новые же самолеты позволят авиакомпаниям значительно снизить расходы на топливо, расширить географию полетов, что способствует росту экономической эффективности их бизнеса.
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