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Советник президента ОАО «Объединенная авиастроительная корпорация»
Лопухин: Предмет моего сегодняшнего выступления – некоторые итоги разработки Государственной программы развития авиационной промышленности до 2025-го года. Возможно, вам известно, что идея этой программы возникла в недрах Министерства финансов. И возникла она, поскольку Министерство финансов хотело использовать государственную программу как инструмент перехода к программно-целевому методу формирования бюджета, ориентированного на достижение каких-то результатов. В то время,  как на сегодняшний день наш бюджет формируется по видам затрат. Затрат может быть очень много, и разных, а чего мы добиваемся, не всегда понятно. В том числе, непонятно самому Минфину. 

Разработка государственной программы была поручена Объединенной авиационной компании. В ОАК собраны практически все мощности страны по самолетостроению. В свою очередь, ОАК нанял мою компанию «Вангвард», где я президент, для разработки этой программы. Это инвестиционный бутик. Основанием здесь явилась, по-видимому, успешная работа по подъему средств моей компании для разработки единственного современного в постсоветское время гражданского самолета «Superjet 100». Как вы, наверное, знаете, потребовалось поднять около полутора миллиардов долларов, что было очень непросто. Эта разработка «Superjet 100» принципиально важна для нашего дальнейшего разговора. Потому что она продемонстрировала, что все-таки Россия в состоянии сделать современный гражданский самолет. 

Сейчас много чего пишут об этом, и мне, как человеку, который в этом участвует, достаточно обидно. Например, что современный самолет, тот, что летает в «Аэрофлоте», примерно на 1-1,5% лучше, чем «Embraer». Но надо учитывать, что «Embraer» доходил до своих параметров самолета примерно десять лет. То есть совершенно очевидно, что в течение года он будет лучше на 5-6%, а потом еще, наверное, и дальше лучше. Поэтому мы сравниваем несравнимые вещи: еще сырой самолет, который только что появился. Это очень плохо понимается, но что делать, уровень знаний, к сожалению, не настолько специальный.

Как мне кажется, эта тема была поручена ОАК совершенно правильно, поскольку самолеты на мировом рынке занимают чуть менее 89% продаж от финальной продукции авиастроения. И если учесть, что остальные 11% - это вертолеты, которые на 80% делаются из тех же материалов, и на 50% - из тех же систем, то нетрудно понять, что будущее российской авиационной промышленности  (что и покрывается госпрограммой, которая включает в себя не только самолеты и вертолеты, но и двигателестроение, приборостроение, агрегатостроение, а так же тактическое ракетостроение) определяется результатами работы именно этой компании. 

Иными словами, какая бы государственная программа не была принята, главная ответственность за ее реализацию лежит на ОАК. Как известно, каждый делает то, что умеет. И как инвестиционный банкир я и мои коллеги рассматривали государственную программу как инвестиционный проект. Любой инвестиционный проект начинается с анализа рынка. Здесь, наверное, надо сделать одну важную оговорку. Сегодня, говоря об авиационной промышленности, бессмысленно говорить о внутреннем рынке, что очень часто делается. Проблема тут даже не в том, что уже сегодня более 70% перевозок грузов и пассажиров, которые осуществляются у нас в стране, производятся на иностранной технике. То есть наш рынок уже глобальный сам по себе. Наш внутренний рынок слишком мал, чтобы окупить затраты на любой новый авиационный проект. Поэтому есть смысл говорить только о мировом рынке и только о возможности производства глобальной конкурентоспособной продукции. 

Этот мировой рынок в авиации весьма своеобразен. Во-первых, в каждом из его основных сегментов присутствует всего две или три компании. То есть, по экономической теории, - это несвободный рынок, рынок олигополистический. Свойства этого рынка принципиально отличаются от свойств обычного свободного рынка. Во-вторых, все компании, которые работают на этом рынке, получают очень большую государственную поддержку. На первый взгляд, это выглядит странно. В совокупном объеме промышленности США или Европы авиационная промышленность занимает 0,3% ВВП. Казалось бы, очень маленькая отрасль. Авиация десятилетиями получает массированную финансовую поддержку, несмотря на то, что приходится идти на грубые нарушения норм ВТО, в том числе, частично узаконенные. Под частично узаконенными нарушениями я имею в виду, что было принято соглашение сроком на 10 лет между США и Европой о нормах финансовой поддержки коммерческой авиации. Думали договориться. Соглашение закончило свою жизнь, а поддержка осталась. 

Более того, сегодня мы видим, что массированную господдержку авиации оказывают в Китае, в Бразилии, Индии и Японии, то есть в основных странах, идущих по пути ускоренной модернизации своих экономик, тех стран, в которых авиационной промышленности практически не было, или она была очень скромная. Это происходит потому, что авиационная промышленность - не совсем обычная отрасль. Главное ее своеобразие заключается в том, что она предъявляет предельно высокие требования к используемым технологиям. Причем, не только по основным рабочим характеристикам, но и по надежности, весу и цене. Поэтому, чтобы сделать продукцию лучше конкурентов, необходимо, чтобы ее составной частью стали прорывные инновации. Что такое прорывные инновации? Это не просто что-то новое, и не просто инновации, то есть новшество приносящее прибыль. Прорывные инновации - это такие инновации, которые лучше всего того, что существует,  одновременно: и по качеству, и по цене.

Такие технологии в отрасли, где все лучшее итак используется, возникают практически только как итог рискованного и дорогого пути. Этот путь - от научной идеи, выявления нового эффекта, через какие-то технические пробные решения, основанные на его использовании. Дальше – разработки промышленной технологии производства, ее программного обеспечения и интеграции этого решения в продукт. Этот путь занимает десятилетия. Этот путь чрезвычайно дорог. И, самое главное, он чрезвычайно рискован, потому что на любом этапе вы можете получить отрицательный результат. 

Я здесь назвал только главные этапы. В реальности этих этапов намного больше. Тут возникает другой феномен: когда эти технологии созданы, они, как правило, начинают применяться очень широко, гораздо шире, чем в отрасли, для которой они были первоначально предназначены. Например, в Европе, когда делались оценки того, как же распространяются технологии, которые были изначально разработаны для авиации, пришли к выводу, что они применяются в неавиационных отраслях по объему выпуска продукции в 4 раза больше, чем в самой авиации. То есть внешние эффекты, или экстерналии, как это называется в экономической науке, в 4 раза больше, чем сам авиапром.

Здесь возникает два мультипликативных эффекта. Один классический – на единицу производства авиационной продукции необходимо произвести 1,2 продукции обеспечивающих отраслей. А другой - принципиально новый мультипликтор второго типа: диффузия распространения новых авиационных технологий в другие отрасли промышленности. И этот сектор по европейским условиям оценивается в 2,5 раза больше, чем сама авиационная промышленность. Именно этим и определяется целесообразность государственной поддержки авиационной промышленности, поскольку доходы от ее эффективного развития для государства не ограничиваются самой отраслью, а, в основном, складываются из побочных для отрасли доходов. Прежде всего, через расширение налоговой базы.

 Те государства, где  безвозмездно финансируется авиационная наука или финансово поддерживается на нерыночных условиях разработка новой авиационной техники (при условии, что были правильно выбраны приоритеты направления вложений) получают многое. Они получают дополнительные налоги, правда они снова частично и по практике вкладываются в авиационную промышленность, чтобы снова создавать некие прорывные инновации. Они создают технологическое превосходство промышленности в целом, формируют так называемый форсированный режим инновационного развития своей страны, создают базу для широкомасштабного экспорта уже не только авиационной, но и неавиационной продукции. Они создают рабочие места, причем места высококвалифицированные и высокооплачиваемые. И в итоге достигается не только стабильное экономическое, но и стабильное социальное развитие. 

Является ли авиационная промышленность единственной отраслью с такого рода эффектами? Нет. Кроме авиации к подобным наукоемким отраслям в современной экономике относят информационно-коммуникационную индустрию, космос, биохимию; и в тех странах, где она не отвергается по экологическим причинам, атомную промышленность. Здесь, казалось бы, уместно вернуться к такой избитой теме, как промышленная политика, которая сейчас называется у нас то инновационной, то политикой модернизации. 

И, как я полагаю, мы сегодня переживаем завершение второй волны в промышленной политике. Первая началась в середине 90-х годов. Ее логика заключалась в том, что резкий переход к рыночной экономике поставил ряд отраслей в условия временного отсутствия спроса. При том, что в более долгосрочной перспективе их сохранение рассматривалось как экономически целесообразное. Авиация здесь является тоже очень хорошим примером. Понятно, что если воздушные перевозки в 1992-м году сократились примерно в 4 раза из-за отсутствия платежеспособного спроса, то на рынке образовался избыточный парк самолетов, и эти самолеты можно было купить по цене в 20-30 раз дешевле новых. 

Легко понять, что авиационная промышленность практически лишилась работы почти на 20 лет. При том, что капитал ее компетенции, созданный в советское время, при всех его перекосах в пользу военной техники, был на мировом  уровне. Фактически, выживал только военный сектор авиационной промышленности, причем за счет экспорта. Система государственной поддержки, которая сложилась в это время и действует до сих пор, по сути, была противоциклической или антикризисной, и во многом походила на симптоматическое лечение. Небольшие деньги, которыми тогда располагала страна, расходовались равномерно, и были ориентированы не столько на получение каких-то значимых результатов, сколько на удержание сформированного капитала компетенций до лучших времен. Это видно хотя бы потому, что в недавно принятой стратегии развития авиационной промышленности Китая предусматриваются государственные инвестиции в авиацию примерно в пять раз больше, чем то, что у нас предусмотрено в государственной программе, при сопоставимых ожидаемых результатах. Понятно, что эти деньги нужны в Китае для создания той самой базы отрасли, которую нам удалось сохранить за счет промышленной политики первой волны. 

Вторая волна промышленной политики идет сейчас. Она началась с середины 2000-х годов, когда мы немного финансово укрепились. Она получила название инновационной и радикально отличается от первой волны промышленной политики по мотивам и по направлениям. Мотивы у нее действительно стратегические и глубоко обоснованные. Наверное, уже избитое место - говорить о том, что во всех прогнозах до 2030-го года ожидается, что на единицу роста мирового валового продукта будет приходиться 0,2-0,3 роста потребления энергии. Это значит, что если мы сохраняем сырьевую ориентацию, то мы, безусловно, обречены на отставание. 

Мы вряд ли сможем конкурировать в массовом производстве с Юго-Восточной Азией - зарплата у них ниже. И я, как экономист, глубоко не убежден, что мы сможем конкурировать в сфере услуг, сколько бы об этом не говорилось. Потому что у нас нет базы компетенций, которая нужна для того, чтобы конкурировать в сфере услуг. А создание ее – это не менее долгое и капиталоемкое дело, чем создание базы компетенций в авиации. Таким образом, наш сегмент в мировом разделении рынка труда - это промышленная продукция с высокой добавленной стоимостью – наукоемкая инновационная продукция. Вопрос только заключается в том, как при ограниченных средствах провести такую модернизацию промышленности, при которой она превзойдет другие страны по техническому уровню. 

Предложенный в рамках второй волны ответ – давайте все разом, всюду и везде заниматься инновациями - представляется не вполне точным. Это напоминает путешествие Магеллана через Америку в Индию. Отплыли пять кораблей, вернулся один. Экспедиция окупилась, но главная задача - найти кратчайший путь из Европы в Индию - не была выполнена. Я думаю: так же и с повальным увлечением инновациями. У нас не так много денег, чтобы пытаться всюду и везде сделать инновации. Надо выбирать приоритеты. Причем выбирать так, чтобы создавать такие мультипликаторы, такие эффекты от вложений, которые бы позволяли при сравнительно ограниченных деньгах получить реальное широкомасштабное обновление нашей технологической базы, которая, как вы сами прекрасно понимаете, на сегодняшний день довольно отсталая. Значит, проблема заключается в эффективности, точнее говоря, в выявлении наиболее эффективных путей вложения не очень больших, по мировым масштабам, денег, которые есть у страны.

Вот как, с этой точки зрения, выглядит авиационная промышленность, если вы возьмете еще действующую программу европейской комиссии «Чистое небо». Предлагается выделить 1 млрд. долларов инвестиций безвозмездно на программу «Чистое небо», то есть - создание новых поколений авиационной техники. Как написано в официальных документах, ожидается, что благодаря этой программе будет произведено продукции на 800 млрд. евро. Откуда такие эффекты: всего 1 млрд. на научные исследования - и 800 млрд. продукции? Надо понимать, что когда вы делаете новое поколение авиационной техники, вы не делаете ВСЕ новое. Более того, если вы даже попытаетесь это сделать, будет полнейшая катастрофа. 

Последний пример – злоключения самолета «Дримлайнер» – «Боинг 787». В авиации считается, что предельный объем инноваций, который вы можете сделать в новой технике, составляет примерно 25%. Если вы делаете больше 25%, поскольку в самолете все плотно и вес ограничен, у вас начинаются совершенно неизученные, непонятные взаимодействия между принципиально новыми решениями. В случае «Дримлайнера» это было совершенно непонятное взаимодействие между напихиванием самолета электрическими системами и изготовлением большой части самолета из композитных деталей, которые, в отличие от металлов, не экранируют разные электрические и магнитные поля. В итоге: срыв сроков реализации программы, существенное кратное удорожание, и проблемы не решены до сих пор. Поэтому очень важно понять, что вы должны не большую, но действительно важную часть изменить и осовременить. Все остальное должно остаться старым, иначе вам никогда не удастся оценить, как одно с другим взаимодействует, и что из этого всего выйдет. 

Применительно к нашей стране это означает, что и у нас инновационная политика должна быть доработана до уровня выявления приоритетных направлений, на которых должны быть сконцентрированы ресурсы. Поскольку авиационная промышленность безальтернативна в современной экономике и в числе таких приоритетов, необходимо перейти от общих слов к более конкретным. То есть разобраться, что надо делать, какие ресурсы для этого должны быть выделены, на каких условиях авиационная промышленность должна получить эти деньги, и, что самое главное, в каком состоянии она находится, чтобы быть уверенным в том, что она эти деньги сможет освоить и сделать из них что-то разумное. Мы сдали проект государственной программы, который активно обсуждается. Обсуждаются пять основных сценариев развития авиационной промышленности. 

Первый. Он очень простой. На сегодняшний день у нас есть доходная боевая авиация. Плюс к этому - специальная авиация и стратегические бомбардировщики, которые являются частью атомной триады. Не надо больше ничего делать, надо сохранить наши истребители мирового класса и прекратить попусту тратить деньги на какие-то непонятные вещи, которые мы делать не умеем. 

Второй. Кроме боевой авиации, заняться военно-транспортной авиацией.

Третий. Дополнительно к двум предыдущим, нишевый продукт  «Superjet» и «Антонов-148»  уже сделан, нужно его продавать и не вкладываться больше в гражданскую авиацию.

Четвертый. Кроме того, что уже есть, не отказываться от вложений в проект «МС-21» – основной проект гражданской авиации, ориентированный на то, чтобы сделать современный магистральный гражданский самолет, рассчитанный на 130-180 мест. 

И, наконец, пятый сценарий, основной для государственной программы: достичь 10% мирового рынка продаж гражданского самолетостроения. Поскольку идет еще «рубка» по поводу государственной программы, и денег в бюджете, как вы понимаете, не очень много, то обсуждение этих сценариев - не праздный разговор. И он очень полезен, с точки зрения прояснения картины, в которой мы находимся. 

Итак, не трудно доказать, что первый сценарий – это медленное отмирание отрасли. Первый сценарий, если вы помните, только в том, что эффективно продается бытовая авиация. Почему? Тут нам придется столкнуться еще с одной интересной тенденцией: если в 60-х годах доля военной авиации в мире в продаже была 75%, то сейчас она чуть меньше одной трети. Есть долгосрочная тенденция, что коммерческая авиация растет существенно быстрее, чем спрос на боевую авиацию. Эта тенденция не будет, наверное, развиваться так равномерно, потому что сейчас идет экономический кризис, следовательно, спрос на гражданские самолеты будет поменьше, а спрос на военные самолеты, в порядке поддержки своих экономик, будет больше. 

Но эту тенденцию, как долгосрочную, никто не отменял. Она неотвратима, и главная причина здесь тоже очень понятна: разрабатывается высокоточное оружие, у него не хуже точность, чем у того, что может стрелять с самолета, но меньше уязвимость, поскольку оно на земле. Так что даже появление нового класса авиационной техники – беспилотников - скорее сдерживает эту тенденцию, но не отменяет ее. В совокупности это означает некую внутриотраслевую технологическую революцию. Если раньше новые технологии, в основном, перетекали из военного сегмента в гражданский, то теперь в мире складывается прямо противоположная картина. Основной объем продаж в гражданском сегменте именно здесь за счет масштабов окупается, является экономически целесообразным внедрение прорывных инноваций, которые потом уже используются военной техникой. Отсюда вывод: без гражданского сегмента в авиационной промышленности у военного сегмента нет будущего. Техника будет или слишком дорогая – стоимость новых разработок придется раскладывать на небольшое количество продаж, либо отсталая. 

В краткосрочном плане между гражданским и военным сегментами тоже есть существенная взаимосвязь. Она обусловлена зависимостью себестоимости от масштабов производства. Поскольку на втором-третьем уровне изготовления частей самолетов есть очень большое пересечение между гражданской и военной техникой, отсутствие гражданской техники означает малые объемы производства, и, следовательно, высокую себестоимость.

Второй сценарий развития - к боевой авиации добавляется военно-транспортная - скорее носит риторический характер. Наша военная доктрина предусматривает существенное сокращение основных количественных характеристик армии и повышение ее мобильности. У нас есть подписанное государственное соглашение с Индией о разработке транспортного самолета средней грузоподъемности, и никуда мы от выполнения своих обязательств не денемся. И, казалось бы, все, что нужно сказать о военной авиации, сказано, но я еще немного вашего внимания займу военной тематикой. 

У нас сейчас принята новая программа ГПВ – Государственная программа вооружения, о которой очень много говорится. Эта программа несбалансированная по широкому кругу параметров. Во-первых, здесь имеется перекос в сторону закупок. Наше Министерство обороны фактически переводит себя из позиции заказчика в позицию покупателя. Это означает, что доля затрат на новые разработки по государственной программе вооружений неуклонно падает. Это не новое явление, она уже давно падает. Но она падает все более и более резко. В итоге, как не странно, при том, что денег вроде бы выделяется больше, стабильности, с точки зрения ВПК, получается меньше. Потому что не понятно, где перспектива. Самоустранение Министерства обороны от развития сближает его политику с министерствами обороны слаборазвитых стран. Потому что эти министерства обороны не в состоянии определить, какие в будущем понадобятся системы вооружений. И покупают готовые.

С другой стороны, когда такая задача, как теперь, ставится,  вы сами должны определить, что понадобится, - отрасли очень трудно ставят себе задачи, потому что в области новой техники в обороне - это задача, интегрированная по своей природе. Вы просто сравниваете способность решать боевые задачи разными средствами и находите оптимальный баланс по эффективности и цене. 

Второе. Объемы, структура, ценообразование ГПВ не отвечают возможностям промышленности. Когда Министерству обороны выделили деньги, оно заняло простую позицию: мы будем снижать цены и будем снижать уровень прибыли. Наверное, это была правильная идея, потому что когда Министерство обороны десятилетиями закупало по одной-две-три штуки самолетов в год, то прибыль была очень высокая. Но сохранять такую прибыль было бы, наверное, очень нерационально и глупо. А когда Министерство обороны начинает давить до того, что прибыль уже становится 5-6%  и стремится к нулю, то это уже вариант нерабочий. Этого нет нигде в мире. И при этом, не забываем, что министерство снимает с себя задачи развития. Тогда становится непонятно, за счет чего можно развиваться?

 Я не могу говорить конкретные цифры, учитывая характер этой программы, но, например, по некоторым позициям предполагается за год увеличить производство больше, чем в 10 раз. Любому производственнику понятно, что этого не будет никогда. Предлагается, например, за два года начать выпуск продукции, проектирование которой не завершено. Понятно, что вы это не сможете сделать никогда. Потому что надо завершить проектирование, сделать испытательные образцы и так далее. Я думаю, что лучше бы вместо 20 триллионов рублей, которые выделены на госпрограмму, выделили 15 и сделали бы ее более сбалансированной.

 Вам, наверное, будет интересно знать, что в истории, начиная с 1917-го года, был только один год, когда страна выполнила свою программу вооружений. Это был 1944-й год. Ни в одном другом году ГПВ полностью не выполнялась.

Третий тезис. Последние 20 лет основным источником собственных доходов авиации был экспорт военной техники. Вы, наверное, знаете, что авиация в норме систем вооружения формирует примерно половину нашего военного экспорта. Как известно, этот экспорт является предметом государственной монополии. Применительно к авиации эта ситуация является, как мне кажется, пережитком. Стоимость этой монопольной услуги сопоставима на сегодняшний день с деньгами, которые государство выделяет на поддержку авиации. Там, где отрасли оставлено право прямого выхода на военно-техническое сотрудничество, издержки продаж в два раза ниже, чем у Рособоронэкспорта. Логику государства, когда оно вводило монополию, можно понять. Когда у нас было очень много фирм, их активность далеко не всегда совпадала с интересами государства. Сегодня авиационная промышленность консолидирована, в основном,  в шести крупных компаниях, контрольные пакеты которых принадлежат государству. У этих компаний есть компетентные в области военно-технического сотрудничества специалисты, и есть очень сильная мотивация. Таким образом, сохранение монополии государства на экспорт военной техники в части таких государственных компаний на сегодня, скорее, пережиток, который идет государству во вред. 

Почему во вред - могу пояснить. Потому что это отвлекает Рособоронэкспорт от решения сложных задач, которые кроме него никто решить не может: продвижение новых видов оружия, производимых сравнительно небольшими компаниями, у которых, естественно, практически нет никакого опыта работы на внешних рынках, а эти рынки очень сложные. Понятно, что если у вас есть большой поток доходов от легких денег, где вам очень мало что надо делать, вы никогда не полезете в эти тяжелые, сложные проекты. 

И, наконец, четвертый, и последний тезис. Он очень важен для того, что я дальше буду говорить о гражданской авиации. У нас сегодня военный сегмент авиационной промышленности дает где-то 85-90% продаж.  В мире, как вы помните, 30%. За те годы, что у нас у гражданской авиации не было хлеба, получилось то, что должно было получиться: 80% специалистов высшей квалификации, тех, которые способны завязывать новые системы самолетов, были сконцентрированы в оборонном сегменте. Это примерно 350 человек. Для сравнения могу вам сказать, что на «Боинге» таких специалистов – 600. Понятно, что мы не можем отказаться от задач, которые эти люди должны решать в оборонном сегменте, но также понятно, что без участия этих людей в гражданских проектах нам тоже невозможно обойтись. Потому что формирование такого класса специалистов – 10-15 лет. 

Сегодня основные мощности авиационной промышленности сконцентрированы в крупных компаниях. Объединение этих компаний только складывается, но понятно, что, чтобы при таком ограниченном количестве специалистов сделать много новых проектов, нужно не организационное объединение, а нужна технологическая интеграция. У нас отдельные фирмы работали на своих нормах, на своих стандартах, на своих системах управления разработкой новой техники, на своем программном обеспечении, на своих формах проектирования, на своих формах мотивации персонала. Понятно, что если мы хотим использовать очень небольшое количество специалистов в разных проектах, нам надо сделать единые нормы, единые стандарты, единые книжки квалификации материалов, единые системы управления жизненным циклом, единое программное обеспечение, иначе эта система работать не будет. Никакой альтернативы тут нет, а задача эта очень тяжелая и болезненная. 

Это значит, что мы должны от вертикально интегрированных компаний полного цикла, которые вошли в большие компании, перейти к созданию центра компетенции – центра проектирования и производства какой-то системы. Это значит, что мы должны делать центры специализации. Там нет проектировщиков, но есть некое гибкое производство, которое делает, например, крыло не для одного вида самолетов, а для нескольких, то есть быстро перенастраиваемое. Это значит, что такая система обеспечивает унификацию. Мы переходим от одной машины к другой, но где используется максимально много одних и тех же компонентов, что экономически целесообразно. Сегодня это не так. Сегодня у нас нет унификации. И, более того, изолированно развивавшиеся фирмы сознательно двигались в направлении разунификации. А без унификации никакой конкурентоспособности нам не добиться. 

Теперь, рассматривая сценарии, нам остается добавить к военной тематике гражданскую. И здесь мы переходим в совершенно иную плоскость. Эта плоскость называется «эффективные масштабы». Тут я, как профессиональный экономист, хотел бы сказать следующее: экономика - наука молодая, но у нее тоже есть какие-то свои законы и закономерности. Конечно, их нарушают сознательно, а чаще бессознательно, но безотносительно к этому они действуют практически неотвратимо. Вот к этим закономерностям мы сейчас и обратимся. 

Первая важная для нас закономерность заключается в том, что как показали разного рода исследования, у компании нет шансов быть прибыльной, если объем ее производства меньше, чем 25% продаж от выпуска компании – лидера отрасли. Это очень важный критерий. Это – именно закономерность, а не закон. Рубеж 25% от лидера отрасли обнаружился как статистическая зависимость, а не как логическая связь. Следовательно, любой из вас может попытаться объяснить, почему это происходит. Простейшее объяснение такое: лидер отрасли использует самые современные технологии. Если вы маленький, то у вас есть выбор: либо использовать какую-то обходную технологию, либо использовать ту же, что и он, но с меньшим объемом производства. И в том, и в другом случае вы по себестоимости проигрываете. Если мы будем ориентироваться на глобальных лидеров, то 10% мирового рынка продаж гражданского авиастроения являются нижним уровнем достижения эффективности. 

Есть ли исключения из этого правила? Наверное, есть. Но проблема здесь заключается в том, что имеется еще, как минимум, два подхода к теме. Королев, когда делал свои ракеты, закладывал, что в системе безопасности должно быть не только тройное дублирование срабатывания определенной задачи, но они должны быть построены на разных физических принципах. Вот и тут эта цифра доказывается на разных принципах. 

Есть подход, который основан на другой статистически установленной закономерности, в соответствии с которой минимально необходимая доля высокорисковых проектов, к которой, безусловно, относится большинство проектов гражданской авиации, составляет 14%. Она достигается при том условии, что продажа этого продукта составляет в том сегменте рынка, где он присутствует, около 20%. Поскольку в обозримой перспективе российская гражданская авиация охватывает только половину основных сегментов мирового рынка, 10% мирового объема продаж также являются нижней границей. 

Третий подход строится на том, что рынок гражданских самолетов, как отмечалось ранее, олигополистический. Это означает, что если на таком рынке появляется новичок, то компании-олигополисты начинают снижать цены до уровня, при котором они еще остаются прибыльными, а новичок, производство которого, в силу малого объема продаж, существенно дороже, а цены, в силу отсутствия подтвержденной продажами репутации, ниже, вынужден работать в убыток. Это игра, как показывает история ценовых войн в авиации, длится недолго, лет пять в среднем. Если новичок их выдерживает и предлагает такую продукцию, которая выше по качеству, чем у конкурентов, он увеличивает свою долю на рынке, и его принимают в клуб олигополистов. Потому что олигополистам невыгодно снижать цены. И это, к тому же, в подобной ситуации бесполезно. С точки зрения теории олигополии, 10% тоже являются минимальным рубежом. 

У нас сейчас есть проект «Superjet», и должен развиваться «Superjet» новой генерации, то есть следующий член семейства, и «МС-21», который сам по себе семейство, и содержит самолеты разных размерностей. Они в совокупности не позволяют выйти на 10% мирового рынка. Совершенно понятно, что тогда нам надо начинать делать еще какую-то достаточно масштабную гражданскую авиационную программу. 

Я бы вернул вас на минуту к тем самым цифрам, которые я вам говорил про наших специалистов. По мировой практике, таких специалистов нужно 50-70 человек при полной загрузке 4-5 лет. Поэтому мы можем говорить о том, что мы можем сделать только один проект на перспективу до 2025-го года, кроме тех, которые уже делаются. Это значит, что если мы его один сделаем, то мы только к 2025-2030 году выйдем на устойчивое развитие гражданской авиации. Наверное, у вас возникает естественный вопрос: почему так долго – 2025-2030 год? Надо понять, что новая продукция в авиации разрабатывается около десяти лет. А потом надо набрать уровень серийного производства, на что уходит еще 3-4 года. Так что вы не можете сделать в первый год 50-60 самолетов. Вы можете сделать штук 6, а потом не больше, чем удваивать в течение года. Такое эмпирически установленное правило.

В государственной программе заложена идея, что мы должны сделать еще один самолет. Называется проект «Самолет-2020». Самое важное в этом проекте, что мы еще не знаем, каким будет этот самолет. При этом мы абсолютно не уникальны в этом смысле: и в «Эйрбасе», и в «Боинге» достаточно глубоко прорабатывается много вариантов того, какой можно бы было сделать самолет. И только после этой проработки, когда оцениваются ниши, технологические компетенции, в которых имеется превосходство, из осознанного выбора множества вариантов (а такой выбор занимает несколько лет) можно сказать: мы будем делать это. А в нашем случае еще надо оценивать стратегических иностранных партнеров, без которых нам никогда не удастся достичь такого объема продаж, за счет которых самолет окупится. Предположим, мы сделали этот выбор в 2013-м году, - отсчитывайте 10 лет. Получается, что даже к 2025-му году мы не успеем выйти на серийный объем продаж. Поэтому такие сроки.

Вы прекрасно понимаете, что в процессе создания самолета у вас расходы есть, а дохода нет. То есть десять лет вы тратите деньги, многие миллиарды долларов, и не получаете ничего взамен. «Superjet» сейчас еще убыточный самолет. Потому что есть такая штука в производстве самолетов, которая называется «кривая обучения». Когда вы продаете первые самолеты, их стоимость в разы дороже, чем у тех, которые идут в серию. А когда вы продаете первые самолеты, на которых еще нет опыта эксплуатации, вы их должны продавать с большими скидками. Что и делается повсеместно для любого самолета во всем мире. Следовательно, первые годы, когда вы проходите кривую обучения, вы работаете не в прибыль. Идут огромные затраты на «МС-21». Доходов тоже никаких. И еще мы говорим о том, что надо добавить третий самолет. В итоге, это означает, что мы просим очень много денег, и говорим, что меньше давать неправильно. Потому что если дать их меньше, мы будем ниже того минимального порога, при котором достигается эффективность.

И это еще не конец истории. В эти самые сложные для нашей страны времена государство выделяло деньги на поддержку авиации только в самолетостроении. Вертолеты, слава Богу, у нас рентабельны. Наша доля рынка - 20% продаж мирового рынка вертолетной техники, что само по себе выдающийся показатель. Проблема в том, что мы все эти годы не поддерживали наших комплектаторов: двигателистов, прибористов и агрегатчиков. Они выживали, в основном, за счет того, что был запрет на использование в военной технике иностранных материалов и комплектации. Но военная техника, в основном, для экспорта, выпускалась, и какая-то работа у них была. 

Когда сейчас эти фирмы, в основном, слили в крупные холдинги, перед ними стоит очень сложная задача. Во-первых, они должны перейти на новый технологический уровень: за двадцать лет они подотстали. Во-вторых, им надо восстановить производственные цепочки. Это очень масштабная и очень тяжелая задача. Почему это надо делать? Потому что в самолете 60% цены – это комплектация. Если вы говорите, что самолеты вам дороги не сами по себе, а ради тех технологий, которые они нарабатывают, и они расходятся по всему народному хозяйству, то, в основном, эти технологии делаются не в собственно самолетостроении. Самолетостроение только ставит им задачи: на какие параметры нужно выйти, чтобы получить конкурентоспособный самолет. А сами технологии создаются именно здесь – в двигателестроении, агрегатостроении, приборостроении. Никто не призывает к автаркии, чтобы мы все делали сами, как в СССР. Понятно, что если мы продаем свои самолеты по всему миру, нам надо иметь зарубежную комплектацию.

Надо учитывать и другой момент, что, во-первых, по ключевым критическим технологиям никто не «разбежался» нам продавать самую современную технику. Этих критических направлений не так много. Их все больше и больше секретят, потому что их мало. Либо компания их удерживает, либо теряет конкурентоспособность. Поэтому, хотим мы этого или нет, технологическое ядро этих ключевых компетенций по инновациям придется создавать самим. А если этого не делать, то будет то, что происходит сегодня. Например, у самолета «Superjet» больше 50% комплектации - это комплектация иностранная. То есть деньги вкладываются в разработку современного самолета, а мультипликаторы уходят куда-то за границу. У «МС-21» доля таких комплектующих еще выше.

Плох, с этой точки зрения, самолет «Superjet» или нет? Это интересный вопрос. Вот Бразилия делает региональный самолет – основной конкурент «Superjet». Доля Бразилии в этом самолете - 7%. Все остальное приходит из-за рубежа. В «Сухом» очень старались максимально возможно взять отечественную комплектацию. Если бы взяли старые системы, то не надо было бы делать самолет: он был бы заведомо неконкурентоспособным. Максимально возможно - это значит из того, что можно было бы взять, не потеряв конкурентоспособности. Это очень важно учесть. Кроме того, есть задача локализовать производство, то есть перенести сюда производство чего-то того, что сейчас закупается. Понятно, что кроме денег финалистам, деньги еще придется дать и авиационным комплектаторам. 

Недавно вышел чрезвычайно интересный доклад в США по поводу того, что «Боинг» нарушил стратегические интересы Америки при разработке «Дримлайнера-787». Он 94% комплектации отдал за рубеж. При этом считается, что хотя он получил государственную поддержку от тех стран, в которые он передал эту комплектацию, но Америка потеряла рабочие места, утратила компетенции по комплектации. Сами американцы пишут, что компания погналась за иностранными государственными деньгами, и что вся политика компании - это антиамериканская политика. Чрезвычайно любопытный документ. 

Мы подошли к той теме, которая докладывалась на комиссии по модернизации: сколько и на каких условиях давать денег на гражданскую авиацию. Может ли состояться гражданская авиация без государственной поддержки на коммерческой основе? Ответ отрицательный.  Мы говорим: нам предстоит выход на мировой рынок. Наши основные конкуренты получают массированную государственную поддержку. Именно исходя из этой поддержки, они формируют свои цены, формируется их себестоимость и уровень прибыли. Но каждый из вас может возразить, что у нас зарплаты во много раз ниже, и это наше стратегическое преимущество. Вот стоимость материалов – такая же, а иногда, там, где мы не можем закупать стратегические материалы, она выше в разы. Это правда, зарплата у нас ниже, но и производительность труда у нас тоже гораздо ниже. В авиации есть очень мало примеров, когда удавалось производить прямые сопоставления. 

У нас производительность труда на самом лучшем нашем заводе по производству двигателей в 2,5 раза ниже, чем во Франции, зарплата – в 5 раз ниже. И французы мотивируют то, что они платят такую зарплату своим специалистам тем, что они прошли очень длинный курс обучения, и что это очень квалифицированные редкие специалисты. Да, заработки у нас ниже, но они все время растут, к сожалению, растут быстрее, чем производительность труда. 

Стоимость комплектации в обозримой перспективе для нас будет дороже. Во-первых, у нас небольшой объем заказов. По крайней мере, тот надежный объем, на который комплектатор должен заложить возврат своих затрат на разработку поставляемых систем, а они адаптированы к конкретному самолету. Этот гарантированный объем, на который он закладывает то, что обязательно получит возврат своих затрат, небольшой. Во-вторых, в цену и условия поставки закладываются российские финансовые риски, которые выше, чем в США и Европе. Если у нас риски - 15%, а в Европе – 5%, то это означает, что в цену уже заложены деньги с 15%-й прибылью. Есть еще другое, очень важное обременение: предоплата. Если «Боинг» или «Эйрбас» получают комплектацию с правом заплатить через 70 дней после поставки, нам говорят: деньги вперед. И не на штуку, а на партию. Им нужны гарантии. Только фактор удорожания комплектации практически съедает то преимущество, которое мы получаем на стоимости труда. Кроме того, мы должны брать кредиты для любого проекта. И эти кредиты стоят дороже, чем то, что можно получить в Европе или Америке. 

Мы новички на мировом рынке, и у нас нет подтвержденной репутации, то есть объемов продаж. Следовательно, мы должны продавать нашу технику дешевле, чем ее продают основные конкуренты. Это - не задача одного дня. «Эмбайер» продает свои региональные самолеты, конкурируя с «Бомбардье», уже наверное лет двадцать. И самолеты «Эмбайер», что неоспоримо, по всем характеристикам намного лучше. Тем не менее, «Эмбайер» продает свои самолеты дешевле, чем «Бомбардье». Потому что у Бомбардье лучше репутация. И в наших планах закладывается, что мы будет продавать свои самолеты дешевле, чем «Эмбайер».

И еще один момент: у тех компаний, у которых есть объем продаж, есть прибыль, и есть собственные средства. У нас в гражданской авиации собственных средств нет. Следовательно, все деньги, которые нам предстоит взять в эти проекты – это коммерческие деньги, а не собственные средства компании. Это означает, что стоимость денег будет дороже. В итоге, для того чтобы оказаться в равных конкурентных условиях, нам надо получать, как минимум, равный объем господдержки.

В мире существуют разнообразные формы господдержки авиации, но далеко не все они нам подходят. У нас неплановое хозяйство, и нам не подходит китайская модель. У нас нет такого большого объема продаж, как у «Боинга», поэтому форма господдержки, которая применяется в Америке – снижение уровня налогов на продаваемую технику - нам не подходит. У нас нет, как в Америке, такого уровня интеграции различных государственных органов, чтобы мы могли, за счет сверхдоходных контрактов на поставку военной техники финансировать гражданский сегмент. 

Мы сейчас вступаем в ВТО, которое бдительно следит за соблюдением равных финансовых условий соблюдения конкуренции на рынке гражданской авиации. Пусть эта машина ВТО работает медленно, но суды, выигранные «Бомбардье» у «Эмбайера», «Эйрбас» - у «Боинга» показывают, что здесь надо быть достаточно аккуратными. Мы вряд ли можем рассчитывать на то, что нам по этим судам ВТО будут даваться какие-либо поблажки. Как представляется, для нас наиболее подходящей является европейская модель государственной поддержка авиапрома. Главных причин здесь две. Во-первых, это наиболее прозрачная модель. Ясно, на что и кому даются средства. Потому что спросить, когда даются избыточные средства на военную технику, почему ты не произвел гражданскую, - это трудно. А когда мы все-таки видим, что направление затрат целевое, то можно и спросить.

Во-вторых, в этой модели деньги являются инструментом управления. То есть они выделяются под конкретные задачи, а в рамках конкретных задач - на конкретные этапы их реализации. И, в-третьих, государство снимает далеко не все риски, которые возникают в авиационных проектах, а только часть. Оно, с одной стороны, создает возможности, а, с другой стороны, вынуждает компании-авиапроизводители брать на себя коммерческие риски. И таким образом государственные средства контролируются коммерческими инструментами. Эта самая европейская модель отличается от того, что есть у нас на сегодня, по двум главным направлениям. 

У нас сегодня существует федеральная целевая программа гражданской авиации, по которой финансируется 50% затрат на научно-исследовательские разработки и опытно-конструкторское проектирование продуктов, которые государство считает для себя приоритетными. То есть финансируется не результат, финансируется проектирование, не важно, какой у вас будет коммерческий успех. А будет этот самолет продаваться или нет – не важно, и никто не виноват. С этой точки зрения принципиально важно, как это делается в Европе. Там финансируется не НИОКР, а продуктовые программы. Используется такой механизм, который называется «возвратное бюджетное финансирование». Сегодня, если мы идем по нашей отечественной модели, 50% на разработку нам дают. Другие 50% мы должны взять в банке. Предположим, банк дает кредит. Но стандартные условия кредита таковы, что проценты начинают платиться сразу же, а в проекте гражданской авиации 10 лет никакой прибыли нет и в помине. Откуда ты можешь платить эти проценты? Либо ты должен брать их в военной авиации, а их там тоже не очень видно, либо ты должен брать кредиты, чтобы платить по своим кредитам. У тебя возникает снежный ком, и никаких других вариантов нет.  

Что такое европейская модель возвратного бюджетного финансирования? Она заключается в том, что оплачивается не только НИОКР, но программа покрывает создание индустриальной базы для производства новой техники. А у нас это не разрешается. Кроме того, она покрывает кривую освоения. Разница между такими программами примерно в два раза. То сеть в два раза дороже стоит программа, чем собственно НИОКР. Объем финансирования обычно у них – 50% от стоимости программы. Деньги даются на ежегодной основе - 10-11 лет до начала возврата. Ни копейки с тебя не требуют, пока не пройдут эти 10 лет. Используется сниженная, нерыночная ставка процента. Ты получаешь отсрочку и по процентам, и по основному долгу – кредиту - до выхода на серийный уровень продаж. 

Еще один принципиально важный момент. Государство берет на себя риск отклонения графика погашения от того графика, который прописан в бизнес-плане и по которому даются деньги. Предположим, я на 15-м году продал 40 самолетов, а должен был продать 50. Деньги с меня берутся в виде отчислений от каждого самолета и по накопленным итогам по доле продаж. Если я продал меньше, с меня денег берется за 40 по сниженной ставке. Это очень важно, потому что в этом случае ты можешь получить коммерческие деньги, уже не государственные. Потому что банк знает: государство задолженность уже субординирует, оно получает деньги во вторую очередь. У тебя образуется свободный поток наличности, и банк может быть уверен, что он свои деньги получит. Что если дела пойдут хуже, чем ожидалось, он не пострадает: государство уменьшит объем денег, которые оно получит в качестве возврата.

Я уже сказал, что выплаты осуществляются только от фактических продаж техники. В начальный период серийных продаж доля средств, направляемых на погашение, ниже среднего уровня. Устанавливается согласованный бизнес-план по объему продаж: первые 20% - 0,36% от среднего уровня, потом – 0,72%, 1%, и в конце – 1,64%. Это значит, что я точно с банками расплачусь.

 Начались суды между «Боингом» и «Эйрбасом»:  кто больше и на каких условиях получает эти деньги. В связи с этим формы государственной поддержки мимикрируют. В одной европейской стране, не буду ее называть, сохранили все  то же возвратное бюджетное финансирование на тех условиях, о которых я рассказал, но перевели его в темы национальной безопасности. Засекретили и спокойно на тех же самых условиях дают деньги.

Другое решение, которое они используют. 11 апреля 2011-го года было принято решение Европейской комиссии о том, что Европейский инвестиционный банк выпускает облигации для конкретных инфраструктурных инвестиционных проектов. Эти деньги выдаются в кредит тем компаниям, которые осуществляют эти проекты, но ставка уже не рыночная. Европейская комиссия берет на себя риски, если проект пойдет не так хорошо, как ожидалось. Но тогда деньги из бюджета расходуются не в полном объеме, а только разница между ставкой процента, кривой обслуживания этого долга по облигациям, и если будут отклонения в успешности проекта от согласованного бизнес-плана. В 2011-м году такая программа была принята, и это не нарушает нормы ВТО.

Вторая сторона, которую мы тоже финансируем - это отраслевая авиационная наука. Но мы на нее расходуем сегодня примерно в десять раз меньше, чем Европа или Америка. Но дело даже не в количестве денег. Дело в том, что мы расходуем эти деньги на совершенно других принципах. У нас довольно-таки простая система. Сами ученые определяют темы, которыми они хотят заниматься. При этом эти темы делятся по направлениям. Их семь. И вот каждое из направлений считает, что если ему выделили деньги, то это уже его деньги, и само решает, на что их потратить. 

Как выбираются темы? Они не привлекают промышленность к тому, чтобы она определила, что важно, что дает какой-то эффект. Они сами оценивают, что важно, а что нет. А отчитываются они количеством патентов, количеством рекомендаций, которые не носят обязательный характер и не влекут за собой никакой ответственности; количеством отчетов. То есть по каким-то ненаучным критериям. Понятно, что когда система складывалась в трудные для страны времена, это было хоть как-то оправдано. На сегодняшний день смысл такой политики утрачивается, и в государственной программе предусматривается переход на модель, подобную той, которая есть во всем мире. Суть ее в том, что любая новая научная разработка рассматривается экспертным сообществом совместно с участием промышленности и академической науки. Есть стандарты технической готовности, по которым каждое такое направление рассматривается с точки зрения того, что оно дает в качестве конечного результата. Они разбиты по количественным критериям: прошел ты или не прошел очередной уровень готовности технологии. Если ты не прошел, то финансирование заканчивается. То есть каждый год происходит переоценка: давать тебе деньги или закрыть эту тему в виду того, что она ничего не сулит. Чего раньше не было и в помине. 

Есть то направление затрат на науку, которое у нас практически отсутствует: поддержка индустриализации инноваций, создание программного обеспечения для инноваций. На практике складывается такой очень важный разрыв: ученые занимаются какой-то темой, заканчивают исследование на изготовлении прототипа, и этот прототип устойчиво показывают, что идея работает, результат имеется. Затем из прототипа надо сделать индустриальную технологию, серийный выпуск в производство. Значит, надо разработать новое оборудование, новые станки, новое программное обеспечение. И получается разрыв, потому что науке тема уже неинтересна, ученый свою задачу решил, а промышленности еще неинтересно. Потому что очень длительный период нужно пройти до конкретной технологии, ее сертификации, есть куча рисков.

Авиационный конструктор – раб стандартов. Он не может использовать какой угодно материал, он не может использовать какую угодно технологию, он может использовать то, на что имеются стандарты и нормы, потому что это – азбука безопасности. То есть если технология не доработана до того, что она устойчиво показывает какой-то результат, и это доказано документально, он ее использовать в своей конструкции не может. Поэтому идея может быть прекрасной, может быть замечательный прототип, но заложить ее в конструкцию невозможно, потому что нет стандарта, нет отработанной технологии.

Приведу пример. Я довольно много занимаюсь сверхзвуковым пассажирским самолетом. Возможно, мы когда-нибудь его и сделаем. В Петербурге есть завод, который сделал отличный прибор. Он доказал, что, за счет ионизации воздуха перед самолетом, можно сбивать уровень шума. А уровень шума - это критический фактор, по которому сверхзвуковые самолеты не пускают летать. Они даже облетали этот свой приборчик. Он замечательный, не очень энергоемкий. Но нужно тридцать лет, чтобы этот прибор довести до сертификации. Тридцать лет! И конструкторы даже думать не хотят о том, чтобы попытаться применить это решение. Потому что нет времени запустить его в серийную эксплуатацию.

Что придумано, чтобы эту проблему преодолеть? Финансируются научные проекты. Например, европейская комиссия профинансировала программу «ХайСак» - высокоскоростной самолет, в которой участвовало КБ Сухого. Программа была очень простая: 50% тратится компанией, 50% денег дает европейская комиссия. Это проект научный, он некоммерческий. Но за счет этого делается огромный объем подготовительной работы, чтобы потом можно было сделать коммерческий самолет. У коммерческих компаний, которые делают коммерческую продукцию, создается мотивация заниматься этими темами. Раз они половину денег получили и вложили свои, они будут добиваться, чтобы был результат. Следовательно, создается мотивация заниматься доводкой этих новых технологий. А если они есть, и они хорошие, то их, конечно, возьмут и будут использовать в той технике, которая производится. Поэтому то, чего у нас нет, это так называемое некоммерческое финансирование научных проектов.

Для решения этой задачи американцы, у которых европейцы взяли знаменитые стандарты, по которым управляется наука – уровни технической готовности, заменили стандарт технической готовности на стандарт технологической готовности. И ввели еще две шкалы, причем эти шкалы очень важные – это количественная оценка того, чего ты добился. Потому что очень важно для некоммерческих, чисто научных проектов получить количественно измеримые результаты. Так вот, они ввели шкалу по индустриальной подготовке новых решений и шкалу по программному обеспечению. В них - по шесть уровней. С их помощью можно управлять системой некоммерческой разработки новых инновационных решений. 

По оценке, доля затрат, которая у нас приходится на коммерческие проекты, которая в Европе решается за счет затрат на науку, примерно 20-25%. Это значит, что когда они начинают делать коммерческий проект, им этот проект стоит на 25% дешевле. Теперь: почему это так важно. Как вы прекрасно понимаете, инновационные решения, которые закладываются в новый проект, должны быть готовы к самому началу этого проекта. Потому что иначе их невозможно туда заложить. Но у тебя еще нет никакого готового проекта. На этом этапе риски этих денег оцениваются примерно в 40% годовых, потому что проект может быть и не сделан. 

Если вы с такой ставкой заложите деньги на научные исследования, то у вас к тому моменту, когда вы начнете получать прибыль по коммерческому проекту, объем этих процентов удвоится. И получится, что вам придется окупать объем средств вдвое больший, чем у ваших западных конкурентов. Это невозможно. То есть, если систему поддержки научных проектов не внедрить, то любой проект в нашей стране будет убыточным. Просто любой. Поэтому это не менее важно, чем так называемое возвратное бюджетное финансирование. 

В итоге, что мы получили при разработке госпрограммы? Мы получили, что, по сравнению с тем, что давалось государством (а государство начало давать деньги на гражданскую авиацию с 2003-го года), мы просим денег больше чем в 2,5 раза. Мы понимаем, что никто не предполагает здесь каких-то безразмерных вложений. Напротив, с этими объемами денег формируется очень напряженный баланс из-за очень многих факторов. 

Для того чтобы эти деньги давать, должна быть сформирована система управления, связанная с выбором приоритетных проектов, с надлежащим контролем за их реализацией, проведением необходимых корректировок, что должно позволить парировать те риски, которые можно парировать. И цель всей этой системы управления должна быть такая, чтобы это выводило нас на глобальную конкурентоспособность тех продуктов, которые мы делаем. 

Часть рисков и затрат, которые должно взять на себя государство, должна быть такой, чтобы эти проекты стали привлекательны для стратегических иностранных партнеров, без которых не достичь нужных объемов продаж, и для коммерческих денег. Общий объем вложений государства должен быть ограничен требованием высокобюджетной эффективности. То есть дополнительные доходы не только от авиации, но и от тех отраслей, которые начинают работать на авиационных технологиях, должны создавать налоговую базу, которая дает высокую государственную эффективность. Государственные вложения в авиацию, даже если они безвозмездны, - не субсидии. Это должно быть высокоэффективное вложение. В соответствии с какими-то предварительными расчетами, которые мы делали, государственная программа должна привести к тому, что объем инновационной продукции, только за счет авиации, должен в стране удвоиться. 

Возникает вопрос: химера это или нет? Я думаю, что нет. Потому что я смотрю, например, на поведение наших комплектаторов, которые за долгие годы своего выживания занимались Бог знает чем. И вижу, что у двигателистов на 40% производства - это уже не двигатели для авиации. Это турбины, газоперерабатывающие установки, газоперекачка. И очень часто они уже просто не хотят делать авиационные двигатели, потому что у них масса заказов от «Газпрома». То же самое с прибористами – 15% непрофильной продукции, а хотят дойти до 50%.  Агрегатчики: доля непрофильной техники - 70%. Это все практика, и есть довольно-таки сильные мотивы этим заниматься. Потому что если уж что-то сделано для авиации, то оно настолько хорошего качества, что даже с ухудшением качества оказывается крайне эффективным в куче мест.

Готов ответить на ваши вопросы.

Вопрос. Белгород. 

И, все-таки, почему авиатранспорт остается самым опасным в нашей стране? Как будет развиваться малая авиация?

Лопухин: Вопрос безопасности. Вспомните большую катастрофу с нашими замечательными молодыми спортсменами. Второй пилот нажал вместо газа на тормоз. На этом основании считать, что авиация опасна – неправильно. Авиация - это такая штука, которая построена на определенной культуре. Меня когда-то поразил тот факт, что во время войны 300 немецких асов сумели сбить 24 тысячи советских летчиков. Это случилось потому, что перед войной летчиков готовили все меньше, снижали количество летных часов. Говорили что в процессе подготовки очень большая аварийность, что бьется очень много самолетов. И тех, у кого аварийность, сажали в тюрьму. В итоге, мы выпускали ребят, которые могли взлететь, а дальше уже - все с трудом. 

Понятно, что с таким птенцом немецкий ас, у которого было 2000 часов полета и специальная подготовка, справлялся легко. Было понятно, что такие люди не могут воевать, и надо было их готовить больше, потому что это практика, прежде всего. А происходит дурной замкнутый круг: летчиков отстреливали быстро, надо было быстро готовить новых, готовили по минимуму и так далее. 

Так вот, если в самолете второй пилот был не подготовлен, означает ли это, что самолет плохой? Нет, это означает, что летчиков надо учить. Второй пилот должен быть все-таки пилотом, а не человеком, который может перепутать педали. Я не уверен, что мне удалось вам показать, но уровень компетенции у нас в авиации такой, что из всех тех отраслей промышленности, где мы можем добиться хоть чего-то, он едва ли не самый высокий. Посмотрите на состояние нашей фармацевтики, на компьютерную электронику, даже на космос, и подумайте, у кого стартовые позиции лучше? Китайцы выделяют 250 млрд. долларов на свою программу, а мы 50. А ведь должно у нас быть даже немного больше, чем у них. Это цена того, сколько могут стоить эти самые компетенции, эта та самая база, на которой можно строить. В этой области проблем очень много, но как всегда есть два пути: бросить проблемное или довести до ума. И вот это одно из тех немногих направлений, где нам выгоднее довести до ума.

По поводу малой авиации. С удовольствием отвечу на этот вопрос, потому что его задают очень часто. Тут происходит театр абсурда, Мы говорим: мы летаем на «Эйрбасах» и «Боингах». Ну, если бы была так нужна малая авиация, то накупили бы иностранных самолетов, они там их делают. А что-то их не покупают, если есть спрос. Ответ простой. Во всем мире на региональные перелеты дают субсидии, во всем мире дают субсидии на строительство региональных аэропортов. Потому что создание в стране системы, где люди могут свободно передвигаться, относится к национальным приоритетам. Я давно пытаюсь добиться от Министерства транспорта, чтобы оно разобралось с субсидиями на региональные перевозки, прошу предоставить их программу восстановления заброшенных аэропортов. Потому что сделать малый самолет не очень трудно, есть масса желающих. Но зачем его делать, если на него нет спроса? Кончается это дело тем, что я через два месяца получаю письмо от Министерства транспорта с вопросом: а почему вы не делаете самолеты малой авиации? И так - по кругу. Бессмысленный разговор.

Я сам не проверял, но говорят, что в Америке существует решение: если расстояние от населенного пункта до ближайшего аэропорта на машине составляет больше 40 минут, то в таком населенном пункте должен быть построен аэропорт. Я думаю, что те, кто живет в Москве, очень порадуются.

