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Прогноз развития рынка авиационных перевозок в Китае.

Состояние и развитие экономики. В настоящее время экономика Китая характеризуется большой динамичностью, открытостью, высокими темпами роста при сохранении многоукладности и наличии слоев общества со значительно отличающимся уровнем доходов. Здесь есть люди, не скрывающие, что зарабатывают миллионы долларов. В то же время примерно 20 миллионов китайцев живут в нищете. Однако, если сравнивать эти данные с данными времен Мао Цзэдуна, то можно сказать, что достигнуты значительные успехи. В те времена в нищете жили около 250 миллионов китайцев. Около шести процентов населения, а это 80 миллионов человек, относят себя к «среднему классу» — слою в социальной структуре Китая новому. Но, основная масса — сотни миллионов человек — находятся где-то между нищими и средними. И именно на решение проблем этого «низкооплачиваемого населения», прежде всего из сельских районов, направляются усилия партии и правительства в ближайшие годы. «От каждого — по способностям, каждому — свое место» — так формулируется принцип,
Фактически социальный и политический консенсус в Китае в большей степени обеспечивается сегодня именно за счет высоких темпов развития экономики, способности руководителей поддерживать его уже продолжительное время. Кроме всего этого, обширный пакет социальных нововведений будет играть основную роль в построении общества среднего достатка для всех граждан Китая.

Для этого от стимулирования могущества государства переход будет сделан к распределению благ от реформ для всех граждан. Так, например, объявлено, что власти выделяют полтора миллиарда долларов на то, чтобы сеть телевизионных станций наконец-то покрыла всю территорию страны, и в каждом сельском доме появился телевизор. Для Китая это все еще является актуальным вопросом. Астрономические суммы из бюд​жета будут выделены на создание системы здравоохранения, которая бы охватила всех граждан страны, а не 48 процентов, как ныне. В ближайшие годы китайцы впервые займутся формированием системы социального страхования, общегосударственной пенсионной системы и подойдут вплотную к решению вопроса о гарантированном минимальном прожиточном минимуме для людей.

Эти задачи весьма сложные и, возможно, их решение займет не одно десятилетие, но самое важное то, что власти Китая, по крайней мере, сами для себя определили эти проблемы как первоочередные и работают над их решением.

Успехи китайской экономики и рост благосостояния граждан Китая непосредственно связаны с динамичным развитием авиационной отрасли. Это касается развития сети аэропортов, приобретения и строительства самолетов, увеличения и укрепления авиакомпаний Китая, увеличения объемов перевозок грузов, увеличения пассажирооборота. Последнее касается всех типов пассажиропотоков. Это международные туристические перевозки, деловые поездки, коммерческие контакты, другие международные перевозки. Ожидается также значительный рост авиаперевозок внутри страны.

Начиная с 1999 г. темпы роста китайской экономики составляют ежегодно 8-10%. В 2006 г. объем валового внутреннего продукта превысил 20 трлн. юаней (около 2,5 трлн. долларов США) с приростом на 10,5% по сравнению с 2005 г. (более 18 трлн. юаней) [86]. По данным Народного банка Китая, на конец 2006 г. валютные резервы Китая достигли 1 трлн. 66,3 млрд. долл. США [5]. Китайские специалисты прогнозируют поддержание 7%-го экономического роста в стране в течение, как минимум, еще 15-20 лет [28].

Прогноз перевозок. В прогнозе Исследовательского центра авиационной промышленности Китая отмечаются высочайшие темпы роста авиаперевозок внутри страны: за 15 лет пассажиропоток вырос в десять раз; в 2004-м году китайские авиакомпании перевезли 138,3 млн. пассажиров. По итогам 2005 г. КНР вышла на второе место в мире по пассажирообороту и объему грузовых авиаперевозок, уступив только США. Соответствующая цифра составила 26,1 миллиарда тонно-километров (рост к предыдущему году 13,1%). Число перевезенных пассажиров достигло 138,3 миллионов (+14,1%), груза и почты - 3,1 млн. тонн (+10,8%). Из-за вируса птичьего гриппа в 2003 рост составил всего 1,3%, но уже в 2004 г. он был 38,2%. Особенностью Китая является преобладание внутреннего рынка – внутри национальной территории китайские авиакомпании перевезли 126 млн. пассажиров, и еще 5,1 млн. на подконтрольные центральному правительству Гонконг и Макао, и всего лишь 12,2 млн. – на международных маршрутах. При этом внутренний рынок рос быстрее сектора международных перевозок (14,1% против 13,7%) [86].

Агрессивные планы развития инфраструктуры гражданской авиации связаны с ростом пассажироперевозок. Департамент гражданской авиации прогнозирует рост пассажирских и грузовых авиаперевозок на уровне 14% в год до 2010 г. и 11% в год с 2011 до 2020 г.

Объем финансового оборота китайской индустрии воздушного транспорта превзошел 170 миллиардов юаней, но из-за роста цен на топливо прибыль сократилась на 3,5 млрд., до 1,7 млрд. юаней.

Оборот туристического бизнеса страны - 530 млрд. юаней (69 млрд. долларов). В 2020 г. Китай станет самой притягательной страной для иностранных туристов, а сам станет четвертым крупнейшим поставщиком туристов в другие страны. Все это создает громадную потребность в услугах системы воздушного транспорта.

Правительство Китая запланировало в течение пяти лет с 2005 по 2010 год открыть 48 новых аэропортов. Стоимость этого проекта составляет около 17,5 млрд. долл. В результате к 2010 г. количество аэропортов страны увеличится до 190, а к 2020г. - до 220.  

Наряду со строительством новых аэропортов, Китай планирует расширить несколько существующих терминалов, включая международные аэропорты в Пекине, Шанхае и Гуанчжоу. Также планируется увеличить воздушный флот с 863 до 1580 самолетов до 2010 г. и до 4000 самолетов в 2020 г.

Авиакомпании Китая. В апреле 2001 г., в преддверии вступления страны в ВТО, и с целью защиты от экспансии западных (в первую очередь, американских) авиакомпаний, Главное управление гражданской авиации (ГУГА) Китая, после более чем двухлетней подготовки, объявила о начале реструктуризации гражданской авиации. Она предполагала создание на базе 10 ведущих авиакомпаний трех основных групп перевозчиков, подконтрольных ГУГА, с центрами в Пекине (основная АК - Air China), Шанхае (China Southern) и Кантоне (China Eastern). Только эти перевозчики могли выполнять международные рейсы. В целом они осуществляли 80% авиаперевозок.

Другим местным (региональным) авиакомпаниям, не подконтрольным непосредственно ГУГА, было предложено действовать по рыночным принципам: при необходимости, объединиться или выйти из бизнеса. В этой связи, в частности, шесть местных АК, включая "Шанхайские АЛ", подписали соглашение об учреждении Sky Aviation Group. 

Таким образом, на основных парах городов в среднем присутствуют по два перевозчика (максимум - четыре), но ценовая конкуренция между ними достаточно условна, так как все цены на авиаперевозки находятся под контролем ГУГА. Авиакомпаниям разрешено конкурировать скидками, частотами и загрузкой, что приводит к снижению цены перевозки, уровнем сервиса, регулярностью и типами ВС, рекламными акциями, агентской сетью и т.д. Один из принципов, провозглашенных ГУГА на настоящий период, "одна цена, много скидок". Хотя в последнее время появились объявленные в системе резервирования и специальные (для некоторых агентов) цены. 

О развитии в сфере авиаперевозок можно судить по результатам деятельности одной из крупнейших авиакомпаний Китая Китайской восточной авиационной корпорации (China Southern). На начало 2006 года грузооборот этой корпорации составил 4,6 млрд.т*км, количество пассажиров 225 млн., посылки – 800 тыс.т. Общий актив корпорации составляет 52 млрд.юаней (6,9 млрд.долларов), количество самолетов – 180, темп роста – около 7% в год.

Корпорация имеет высокие амбиции мирового уровня. Главными целями стратегии корпорации являются оригинальность, конкурентоспособность, мировой бренд, скоростное, стабильное и непрерывное развитие. Стратегическое направление развития авиационных услуг заключается в создании крупномасштабной опорной сети авиалиний с центром в г. Шанхай, которая свяжет международные рынки авиауслуг по перевозке пассажиров и грузов. Предполагается создать единую высокоэффективную систему управления, включающую технологию безопасности "wingmanship".

Авиапарк. Центр ADR (Aviation Industries Development Research Center of China - Исследовательский Центр Авиационной Промышленности Китая) каждый год выпускает "China market outlook for civil aircraft" (Прогноз китайского рынка гражданских самолетов). На прошедшей 31 октября - 5 ноября 2006 г. конференции, был представлен уточненный "прогноз" на период 2006-2025 гг. [2]
Согласно прогнозу Исследовательского центра авиационной промышленности Китая (ADR), в течение 2006-2025 гг. воздушный флот страны пополнят еще 2232 магистральных лайнера: 80 400-местных, 258 300-местных, 439 200-местных, 1115 150-местных и 339 110-местных. Кроме того, поступят 437 больших региональных самолетов (70-90 мест), 295 региональных (50 мест) и 146 для местных воздушных линий (20-30 мест). Специализированные грузовые самолеты требуются в количестве 500 единиц, в том числе 123 сверхбольших, 114 широкофюзеляжных, 105 узкофюзеляжных и 158 малых.

Пополнение парка воздушных судов Китая будет осуществляться как путем экспорта самолетов ведущих мировых производителей, так и путем разработки и производства китайских самолетов. 

Так одна из трех крупнейших авиакомпаний Китая Air China подписала договор с европейским самолетостроительным концерном Airbus на покупку 23 самолетов А320 общей стоимостью около 1,41 миллиарда долларов США.

Это только часть основной сделки с компанией Airbus, которую правительство Китая одобрило еще в октябре 2006 года, по которой Air China приобретет 150 новых Аэробусов. Airbus обязуется поставить лайнеры с января 2009-го по декабрь 2012 года.

Другой лидер китайских авиаперевозчиков - компания Southern Airlines заявила о своем намерении купить 25 самолетов Boeing. Правда, в дополнение к Боингам, Southern Airlines делает заказ и на 20 самолетов от Airbus. Общая стоимость закупаемых компанией лайнеров составит 3,7 млрд. долларов.

В 2007 году на Шанхайском самолетостроительном заводе завершилась сборка первого регионального среднемагистрального самолета "ARJ-21-700", являющегося интеллектуальной собственностью Китая.

В КНР отмечают, что разработка самолетов "ARJ-21" принадлежит к числу важных национальных инновационных проектов, самостоятельно осуществляемых Китаем. Завершение сборки "ARJ-21-700" позволит самолетам китайского производства официально войти в ряд международных пассажирских самолетов гражданского назначения.

Базовая модель "ARJ-21-700" рассчитана на 90 посадочных мест. Первый экспериментальный полет самолета данного типа планировалось совершить в марте 2008 года. В 3-м квартале 2009 года самолеты будут переданы клиентам.

Как сообщил заместитель генерального директора Первого объединения авиационной промышленности Китая Ли Юйхай, в настоящее время идет сборка "ARJ-21-700", который является базовой моделью для последующей серии самолетов и рассчитан на 90 посадочных мест. На его основе предполагается создать более крупную модель "ARJ-21-900" на 105 посадочных мест. Изучение рынка уже началось, к сборке планируется приступить в 2009 году, а в 2010 году – опробовать в воздухе.

Агентство Синьхуа отмечает, что проект строительства "ARJ-21" входит в число важных государственных научно-технических проектов, одновременно на базе этого регионального самолета разрабатывается серия самолетов – укрупненная модель "ARJ-21-900", транспортный самолет и самолет служебного назначения. Согласно плану, Шанхайский авиастроительный завод будет производить до 50 "ARJ-21" в год.

Двигатели для "ARJ21" поставляет компания "GE авиэйшн". Ее гендиректор Чак Нагент прогнозирует совокупный спрос на самолеты "ARJ21" на уровне от 500 до 700 машин в течение ближайших 20 лет.

В самолетостроительной корпорации уверены, что "ARJ21" будет успешно конкурировать с бразильским самолетом "Эмбраер" и канадским "Бомбардье". 

Авиационная промышленность Китая организационно состоит из двух холдинговых компаний: 

Первая корпорация авиационной промышленности Китая (China Aviation Industry Corporation I - AVIC I); вторая корпорация авиационной промышленности Китая (China Aviation Industry Corporation II - AVIC II).

Под управлением этих двух корпораций находятся более чем 100 промышленных предприятий, 33 научно-исследовательских института, 42 других филиала и института и 450 тысяч служащих. В 2003 г. их совокупный доход составил около 10 млрд. долларов США, в 2005 - около 13 млрд. долларов.

Топливо. В 2001 г. ГУГА также принято решение об учреждении трех частных предприятий с долей госсобственности по услугам (в т.ч. информационным) и обслуживанию (топливо и авиационное оборудование).

Рост мировых цен на нефть отражается также и на стоимости авиаперевозок в Китае. Так с июля 2008 года в Китае повышена цена на билеты внутренних авиалиний в соответствии с решением госкомитета КНР по развитию и реформам и управление гражданской администрации Китая.

Цена на билеты по маршрутам менее 800 километров выросли на 20 юаней ($2,9), а на полеты по маршрутам протяженностью свыше 800 километров - на 50 юаней ($7,25). Это рассматривается как наценка на дорожающее авиатопливо.

Повышение цены связано с ростом мировой цены на нефть и убытками, которые в результате несут китайские нефтеперерабатывающие предприятия. 
Эти убытки за первые пять месяцев 2008 года превысили 44 млрд. юаней (6,4 млрд. долларов США).

По китайскому законодательству НПЗ вынуждены закупать сырье по мировым ценам, а отпускные цены предприятий строго регламентируются государством. 

Предыдущее повышение цен на авиабилеты в Китае было проведено в ноябре 2007 года: наценка на топливо составила 20% на маршруты до 800 километров и на 25% на более длительные перелеты. В этот раз наценка на топливо была поднята соответственно на 33% и 50% [67].

Влияние внешних факторов на прогноз рыночного спроса оценивается следующим образом. Это, прежде всего, в порядке важности, стоимость топлива, пропускная способность основных аэропортов (особенно крупнейших авиаузлов в Пекине, Шанхае и Гуанджоу), и, на третьем месте, нехватка летного состава. Все эти три фактора имеют влияние на итоговое число самолетов, которое Китай закупит в рассматриваемый прогнозом двадцатилетний период.

При этом отмечается, что цена топлива, будет влиять на темпы развития экономики Китая и благополучие его жителей. Если цена на топливо пойдет вверх, темпы развития китайской и мировой экономики снизятся. Однако ожидается, что цена на топливо не будет напрямую оказывать влияние на прогноз. Состояние рынка авиаперевозок определяется исходя из прогноза роста валового национального продукта.

Подводя итог, можно сделать такие заключения.

Китайская экономика интенсивно развивается и имеет огромный потенциал как по объемам производства, так и по объемам потребления.

Сказанное относится и к сфере авиационных перевозок. Ожидается значительный рост перевозок иностранных граждан в Китай – это туристы и представители бизнеса, и китайских граждан за пределы Китая, а также рост внутренних перевозок.

Также как и во всем мире одним из главных факторов, сдерживающих темпы роста объемов авиаперевозок, является рост цен на нефть и авиационное топливо.

Конкуренция китайских авиакомпаний между собой и с иностранными авиакомпаниями заключается в предоставлении пассажирам определенных преимуществ, льгот и скидок при ограниченных государством ценах на авиаперевозки.

Ведущие китайские авиакомпании имеют стратегические цели, направленные на достижения мирового уровня в перевозках и обслуживании пассажиров.
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