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Топливный рынок

— конкуренция —

Предполетный штиль
Напомним, в период с января по 
апрель цены на авиатопливо бы-
ли вполне умеренными. По дан-
ным Росавиации, в середине янва-
ря самая высокая стоимость керо-
сина в Московском авиаузле была 
отмечена в аэропорту Домодедово 
— 35,95 тыс. руб./т, самая низкая — 
в Шереметьево, 32,7 тыс. руб./т. По-
вышение стоимости авиационного 
топлива на 2,8% было зарегистриро-
вано только в аэропорту Шереметь-
ево. Если говорить о региональных 
аэропортах, то самая низкая цена то-
плива была в аэропорту Толмачево 
(Новосибирск) — 24,937 тыс. руб./т, 
а самая высокая — в аэропорту Ана-
дырь, где стоимость керосина держа-
лась на уровне 49,48 тыс. руб./т с ноя-
бря 2014 года.

Редакционный директор Platts по 
рынкам нефти в Европе и Африке Эн-
дрю Боннингтон считает, что на цены 
авиатоплива на российском рынке 
также повлияли тренды на мировом 
рынке. По его словам, цены на постав-
ки авиатоплива в Северо-Западной 
Европе резко упали за вторую полови-
ну 2014 года — с максимума в $1008 
за тонну (24 июня) до $574 за тонну 
к концу года. «По нашим оценкам, 

43-процентное падение в цене топли-
ва коррелируется с 52-процентным 
снижением стоимости сырой нефти 
марки Brent за тот же период»,— гово-
рит господин Боннингтон.

В тот период эксперты говорили о 
наметившейся тенденции к сниже-
нию стоимости авиационного керо-
сина практически на всей Централь-
ной части России с незначительны-
ми повышениями цен на топливо в 
сибирских аэропортах. Дальнейшая 
динамика, по мнению экспертов, за-
висела от инфляции, влияния нало-
гового маневра на экономику нефтя-
ных компаний, стоимости нефти за 
рубежом и т. д. Некоторые специа-
листы были уверены, что стоимость 
авиационного топлива может опу-
ститься даже до 20 тыс. рублей за тон-
ну, как это было в 2008–2009 годах, 
когда цена авиатоплива постепенно 
упала с 30 тыс. до 16 тыс. руб./т.

Одним из наиболее важных фак-
торов снижения стоимости топли-
ва стало снижение объемов авиапе-
ревозок в первом квартале текуще-
го года. Например, по сравнению 
с 2014 годом объем пассажирских 
международных перевозок за тот 
же период текущего года (с января 
по март) только в Московском ави-
аузле сократился, по данным Роса-
виации, на 12,2%, грузовые между-

народные перевозки — на 26%, по-
чтовые международные — на 36,9%.

Ценовой форсаж
В конце февраля цены на авиатопли-
во рванули вверх. По данным Санкт-
Петербургской международной то-
варно-сырьевой биржи (СПбМТСБ), с 
25 февраля по 2 апреля в хабе «Влади-
мир-2», где продается основной объ-
ем топлива для нужд Московской об-
ласти, его цена выросла до 36,5 руб./т.

Такой резкий взлет цен на авиа-
керосин не мог не взволновать ави-
аперевозчиков: в ФАС обратился ру-

ководитель Российской ассоциации 
эксплуатантов воздушного транспор-
та Владимир Тасун. В своем офици-
альном письме от 14 апреля, адре-
сованном руководителю ФАС Рос-
сии Игорю Артемьеву, господин Та-
сун, подозревая нарушение антимо-
нопольного законодательства со сто-
роны компаний—поставщиков ави-
атоплива, просил ФАС провести про-
верки в аэропортах, где в апреле це-
на топлива выросла на 10–15% и вы-
ше относительно цены первого квар-
тала 2015 года. По подсчетам Вла-
димира Тасуна, если в первом квар-
тале тонна керосина стоила 27 тыс. 
руб., то в апреле — 36 тыс. руб. (До-
модедово: 1 марта — 34,95 тыс. руб./т, 
10 апреля — 39,7 тыс. руб./т; Сургут: 
30,54 тыс. руб./т и 36,64 тыс. руб./т со-

ответственно; Пермь: 29,97 тыс. руб./т 
и 36,07 тыс. руб./т соответственно).

Разбор полета
По оценкам эксперта агентства 
«Аналитика товарных рынков» Ар-
тема Рахманкулова, основными 
факторами, которые определяли це-
новую ситуацию на топливном рын-
ке в первом квартале текущего года, 
стали резко возросший спрос со сто-
роны авиаторов, которые увеличи-
ли закупки перед майскими празд-
никами, и сокращение объема про-
даж на биржевых торгах. Увеличе-
ние объемов закупок топлива ави-
акомпаниями перед первомайски-
ми праздниками — вполне объяс-
нимый и предсказуемый сезонный 
фактор. Сокращение же производ-

ства топлива объяснить сложнее. 
«В первую очередь мы увидели со-
кращение производства топлива 
нефтяными компаниями ЛУКОЙЛ, 

”
Роснефть“, 

”
Газпром нефть“,— гово-

рит Артем Рахманкулов.— Также мы 
наблюдали некоторое перенаправ-
ление объемов авиатоплива на экс-
порт. Но экспортная составляющая 
не является определяющей: если бы 
производство не сокращалось, то 
экспортируемые объемы керосина 
легко компенсировались бы его до-
полнительным производством. Но 
мы его нигде не наблюдали. Поэто-
му можно говорить о совокупности 
факторов, которые привели к росту 
цен. Но наиболее серьезным из них 
было все-таки сокраще-
ние производства».

Взлет и посадка

— мнение —

Кризиса на рынке авиатопли-
ва нет и не будет. Краткосроч-
ный рост цены на топливо был 
связан с экономическими про-
блемами авиакомпаний, но сей-
час они позади. Что происходит 
с ценами на авиатопливо и как бу-
дет развиваться этот рынок, рас-
сказывает генеральный дирек-
тор компании «РН-Аэро» СЕРГЕЙ 
ПАПКОВ.

— Как вы оцениваете состояние 
рынка авиатоплива с учетом те-
кущей ситуации в экономике и 
ослабления рубля?
— Рынок в начале года ощутил суще-
ственное давление не только из-за 
волатильности на валютных и сырь-
евых торговых площадках, но и из-
за изменения налогового законода-
тельства. Экспортная пошлина зна-
чительно снизилась, экспорт авиа-
керосина стал более привлекатель-
ным, что в некоторой степени ока-
зало давление на внутренние цены 
в РФ, так как стоимость производст-
ва и эффективность реализации ави-
атоплива напрямую связаны с ана-
логичными параметрами по дизель-
ному топливу. В прошлом году обсу-
ждался вопрос, как компенсировать 
рост цены. Было принято решение о 
возмещении акцизов авиакомпани-
ям. На эту ситуацию наложился кри-
зис, который начался с банкротства 
нескольких туристических операто-
ров, и к концу года авиакомпании 
столкнулись с проблемой наличия 
оборотных средств. Все займы были 
короткие, а заемные средства подо-
рожали, при этом лизинг самолетов 
у всех валютный, поэтому их задача 
была выжить.

В начале зимы все производите-
ли топлива скорректировали про-
изводственные программы, ожидая 
падения спроса, но у нас снижение 
было небольшое. Сейчас мы видим, 
что потребление стабилизирова-
лось, дальнейшего падения не про-
гнозируется. Летний период уже бо-
лее или менее предсказуем, вряд ли 
будет существенное падение.
— Давайте про цены поговорим, 
тем более что авиаперевозчики в 

нынешнем году уже жаловались 
на них. В первом квартале у нас 
был существенный рост экспорта 
керосина по сравнению с прош-
лым годом. С чем это связано?
— Экспорт керосина из России со-
ставляет всего 1 млн тонн при об-
щем производстве 11  млн тонн 
в год. В текущем году экспорт не-
сколько увеличился только в февра-
ле—марте, когда внутренние цены 
упали ниже экспортного паритета. 
Так, по разным оценкам, разница в 
цене достигала 9 тыс. руб. на тонну. 
При этом отмечу, что «Роснефть» в 
нынешнем году не экспортировала 
авиакеросин, кроме поставок собст-
венным зарубежным дочерним об-
ществам и совместным предприя-
тиям. Это небольшие объемы, кото-
рые не могли повлиять и не повлия-
ли на биржевые котировки.
— Почему же цена авиакеросина 
на бирже с начала февраля по ко-
нец марта выросла на треть?
— Вы говорите об очень коротком 
промежутке времени на рынке, ко-
торый в начале года был подвержен 
сразу нескольким факторам влия-
ния: снижение спроса со стороны 
авиакомпаний, изменения в нало-
говом законодательстве, дефицит 
оборотных средств у потребителей 
авиатоплива. Нужно посмотреть на 
больший период, а это как мини-
мум последние полгода. Если мы 
посмотрим на период с ноября по 
февраль, то увидим, что цены упа-
ли на 4 тыс. руб., а с середины фев-
раля по конец апреля — по сути, за 
аналогичный период — восстанови-
лись. На восстановление цены по-
влияло, на наш взгляд, прохожде-
ние кризисного момента авиаком-
паниями. Так что роста, по сути, не 
произошло. При этом рынок, впол-
не возможно, еще будет корректи-
роваться с учетом эффекта налого-
вого маневра.
— Как вы оцениваете этот эф-
фект в абсолютных цифрах?
— Сложно говорить о конкретных 
цифрах. Сейчас цены на керосин 
ниже, чем в начале прошлого года, 
хотя даже Минфин прогнозировал 
десятипроцентный рост цен на то-
пливо в результате налогового ма-
невра. Разница в экспортных пош-

линах до и после маневра оценива-
ется нами на уровне $100 за тонну. В 
пересчете по текущему курсу это оз-
начает рост привлекательности экс-
порта авиатоплива на 5 тыс. руб. на 
тонну. В то же время цены на авиато-
пливо в первом квартале текущего 
года снизились на 5–6% по сравне-
нию с аналогичным периодом 2014 
года. При этом авиакомпании не 
просто не ощутили эффекта нало-
гового маневра, но и дополнитель-
но получили беспрецедентные пре-
ференции по сравнению с предыду-
щим периодом в виде субсидий от 
государства в размере 2,3 тыс. руб. 
на тонну от возмещения акциза.
— Как вы сказали, керосин и ди-
зель связаны общим производст-
венным процессом. «Роснефть» 
экспортировала дизель, при этом 
снижая выпуск керосина? В мар-
те выпуск керосина упал на 30% 
по сравнению с прошлым годом.
— На самом деле, снижение про-
изводства не достигло и 10%. Все 
наши долгосрочные, спотовые и 
иные контракты были исполнены, 
соответственно, объем производ-
ства был равен объему спроса. Ни 
один контракт не разорван, и все 
потребности удовлетворены, и кво-
та биржевая выполнена, а мы обя-
заны продавать 10% от производст-
ва керосина на бирже. Смотрите, 
что произошло в январе. Волатиль-

ность денежного рынка была очень 
высока, авиакомпаниям и незави-
симым игрокам нужно было брать 
кредиты под 30% годовых для то-
го, чтобы закупить авиакеросин, и 
поэтому в январе—феврале они за-
купали по минимуму, спрос резко 
упал. Перед нами стоял вопрос: ли-
бо сокращать переработку на НПЗ, 
либо направлять керосин в произ-
водство дизтоплива. В этой ситуа-
ции мы отдавали максимальные 
объемы авиакеросина на внутрен-
ний рынок, даже когда компания 
приняла решение увеличить про-
изводство дизеля.
— То есть вы считаете, что ситу-
ация с производством кероси-
на весной, а там было снижение 
производства по всем крупным 
нефтяным компаниям, не оказа-
ла влияния на динамику цен?
— Рынок в любом случае сбаланси-
рован. Весь спрос удовлетворен, из-
бытка нет, дефицита продукта мы 
тоже не видим, а перенасыщать ры-
нок авиатопливом нельзя, чтобы он 
не использовался недобросовест-
ными производителями дизельно-
го топлива.
— Я также слышал, что рост цены 
на керосин мог быть спровоци-
рован крупными закупками не-
зависимых игроков вашего рын-
ка. Что вы думаете об этом?
— Мы, конечно, обращаем внима-
ние на так называемые вторичные 
сделки, которые, по сути разгоняют 
рынок под спрос тех или иных иг-
роков, и выступаем за их миними-
зацию. Но рынок есть рынок — ог-
раничить его никто не может. В на-
ших интересах — его стабильность.
— Насколько сильна ваша конку-
ренция с другими ВИНК — основ-
ными игроками на рынке авиа-
топлива?
—Мы постоянно конкурируем на 
тендерах, которые проводят авиа-
компании, тот же «Аэрофлот». Сей-
час считается, что каждая нефтяная 
компания должна построить свой 
ТЗК в аэропорту, в итоге строится не-
сколько, хотя это далеко не самый 
эффективный способ управления 
авиатопливообеспечением. Нужно 
оптимизировать инвестиции, как 
это делается в мире: в аэропорту дей-

ствует один ТЗК, нефтяные компа-
нии владеют им в равных долях, а не 
строят свой собственный комплекс.
— А почему так?
— В свое время было введено не-
гласное требование, что в каждом 
аэропорту должно быть два-три ТЗК. 
Некоторые игроки этим пользуют-
ся: пытаются выходить на новые 
рынки, строя новые независимые 
ТЗК, хотя существуют менее затрат-
ные варианты. Например, у нас есть 
ТЗК в аэропорту г. Екатеринбурга, в 
котором ЛУКОЙЛ и «Газпром нефть» 
планируют построить свои активы. 
Все эти инвестиции в конечном ито-
ге отразятся на стоимости топли-
ва. Рынок нас подталкивает к евро-
пейской модели, которая заключа-
ется в том, что единый заправоч-
ный оператор в аэропорту принад-
лежит нескольким нефтяным ком-
паниям, при этом реализация то-
плива осуществляется нескольки-
ми игроками и авиакомпании име-
ют возможность выбора поставщи-
ка. Это позволяет оптимизировать в 
первую очередь капитальные затра-
ты и существенно повысить эффек-
тивность ТЗК, а в конечном итоге и 
уменьшить стоимость авиатоплива.
— Расскажите, как для компании 
прошел прошлый год.
— 2014 год стал одним из самых 
успешных для компании. Наряду 
с развитием сети этому, безуслов-
но, способствовал рост авиапере-
возок в России на 10%. Кроме того, 
«Роснефть» стала единственным по-
ставщиком авиакеросина для 35 во-
енных аэродромов Минобороны и 
МЧС. Компания выступила постав-
щиком и заправщиком воздушных 
судов гостей и участников Олим-
пиады-2014 в г. Сочи. Таким обра-
зом, в 2014 году нам удалось серь-
езно нарастить долю рынка, и те-
перь «Роснефть» — его крупнейший 
игрок. Сейчас наша доля составля-
ет примерно 33%, в прошлом году 
«Роснефть» произвела 3,4 млн тонн 
авиатоплива. Компания очень ак-
тивно развивается. Первый полно-
ценный собственный ТЗК «Кневи-
чи» в аэропорту Владивостока поя-
вился в 2012 году. Затем была про-
ведена череда сделок по вхождению 
в активы, и к концу 2013 года была 

обеспечена критическая масса — к 
тому моменту с учетом СП в Монго-
лии у компании было 13 собствен-
ных активов, включая ТЗК в круп-
нейших аэропортах страны Шере-
метьево и Внуково. На текущий мо-
мент мы заправляем наших клиен-
тов более чем в 33 аэропортах, рас-
положенных в РФ и за рубежом. На 
рынке Московского авиаузла доля 
компании составляет 43%.

При этом мы стремимся к расши-
рению географии обслуживания, в 
том числе на зарубежных направ-
лениях. В прошлом году мы подпи-
сали соглашение с Shell Aviation, 
предусматривающее возможность 
заправки наших клиентов за рубе-
жом в аэропортах присутствия парт-
нера. Аналогичные соглашения 
прорабатываются с другими участ-
никами рынка.
— Как вы видите развитие вашей 
компании на горизонте трех-пя-
ти лет?
— Наша приоритетная задача за-
ключается в обеспечении потре-
бителей авиатоплива на рынке РФ 
высококачественным топливом и 
услугами по справедливым ценам. 
Мы планируем инвестировать в раз-
витие существующих и в новые ак-
тивы в России. Есть еще крупные аэ-
ропорты в стране, где мы не присут-
ствуем. После завершения модерни-
зации наших НПЗ мы сможем выпу-
скать более 5 млн тонн керосина.

Безусловно, расположение заво-
дов «Роснефти» по всей России яв-
ляется нашим конкурентным пре-
имуществом, а профицит авиакеро-
сина в азиатской части страны об-
условливает интерес к странам АТР. 
Китай является одним из крупней-
ших мировых рынков, но он закры-
тый, непростой: один игрок — госу-
дарственная компания — практиче-
ски является монополистом. Есть Вь-
етнам — очень интересный рынок, 
Япония — правда, он тоже очень за-
крытый. Монголия и Центральная 
Азия тоже интересные регионы. В 
целом «Роснефть» активно работает 
над развитием бизнеса авиатопли-
вообеспечения за рубежом как через 
реализацию стороннего ресурса, так 
и через поставку своего топлива.

Записал Юрий Барсуков

«Дальнейшего падения спроса не прогнозируется»
с15

Керосин или дизельное топливо. Что выгоднее выпускать российским НПЗ |14
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Цены стабилизировались, дефицита 
керосина нет. Но госорганы все равно 
внимательно следят за рынком авиатоплива, 
чтобы самолеты не остались на земле

В феврале глава правительства Дмитрий 
Медведев дал указания соответствующим 
ведомствам следить за ситуацией с ценами 
на авиатопливо. Однако биржевые цены на 
авиакеросин взлетели до рекордных отметок. 
Впрочем, через несколько недель после до-
стижения пиковых значений они вернулись 
практически на прежний уровень. Прогнози-
ровать такие всплески сложно. Но рост цен 
на топливо — вполне ожидаемое явление 
на фоне налогового маневра, который начал 
действовать с начала года.
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топливный рынок

— маркетинг  —

По данным международной Ассоциа-
ции эксплуатантов воздушного тран-
спорта (IATA), наибольшее количество 
авиакомпаний—потребителей авиа-
ционного топлива находится в Север-
ной Америке (здесь потребляется при-
мерно 39% мирового объема авиато-
плива), на втором месте находятся Ев-
ропа и СНГ (28%). Латинская и Цент-
ральная Америка потребляют лишь 4% 
мирового объема авиатоплива.

Согласно данным IATA, расходы 
авиакомпаний на топливо составляют 
примерно 30% общих затрат авиапере-
возчиков. В 2014 году авиакомпании 
всего мира потратили на керосин око-
ло $200 млрд. Для сравнения: согласно 
годовому отчету крупнейшей авиаком-
пании России «Аэрофлот» (по МСФО), 
ее расходы на топливо в 2014 году со-
ставили 87,19 млрд руб. (это 57,31% об-
щих затрат перевозчика, в которые не 
вошли расходы на оплату труда и амор-
тизацию). В структуре затрат по МСФО 
второй по величине авиакомпании 
России, «Трансаэро», расходы на при-
обретение авиатоплива в 2013 году по 
статье «расходы на топливо» составили 
42%, или 40 млрд руб. (в 2012 году пере-
возчик потратил 34 млрд руб.).

«Керосин является небиржевым то-
варом,— говорит директор по разви-
тию бизнеса независимого агентства 

”
Аналитика товарных рынков“ Ми-

хаил Турукалов.— Фьючерс на нефть 
марки Brent ликвидный и торгуе-
мый, у него есть понятный биржевой 
ориентир. На авиакеросин хеджиро-
вание осложняется тем, что нет нор-
мального ликвидного срочного рын-

ка. На Лондонской и Американской 
биржах фьючерсов на керосин нет».

Стоимость авиационного топлива 
в мире постоянно колеблется. В отче-
те IATA на 17 апреля 2014 года средняя 
стоимость галлона авиатоплива состав-
ляла $178 за баррель. Это на 39,8% ниже, 
чем годом ранее, но на 8,6% выше, чем в 
предыдущем месяце.

Мировая гражданская авиация 
должна была выиграть от снижения 
цен на авиатопливо, но ряд крупных 
авиакомпаний, наоборот, понес поте-
ри, поскольку использовал финансо-
вые схемы хеджирования рисков рез-
ких скачков цен. Подобные контракты 
были весьма выгодны авиакомпани-
ям при росте цены тонны керосина, но 
при резком ее снижении дополнитель-
ную премию получили банки.

По мнению заместителя генерально-
го директора по коммерции «РН-Аэро» 
Кирилла Молоденкова, проблема отра-
сли не в стоимости авиатоплива — она 
формируется и находится под влияни-
ем как конкурентной борьбы за покупа-
теля, так и самих покупателей: «Необхо-
димо смотреть на отрасль в целом и ре-
шать проблемы комплексно. Речь идет 
и о восстановлении собственного про-
изводства летной техники — это позво-
лит снизить и эксплуатационные затра-
ты, и зависимость от валютных плате-
жей за лизинг, страхование и прочее. 
Важно развивать мелкие региональные 
перевозки и бюджетные авиалинии — 
это сделает авиатранспорт более при-
влекательным и эффективным».

Перевозчики вынуждены пересма-
тривать политику ценообразования в 
части топливного сбора с пассажиров. 
«Сейчас, когда стоимость топлива резко 

упала, компании вынуждены снижать 
этот сбор или отменять его совсем. Ина-
че пассажиру, особенно западному, ста-
новится непонятно, почему этот сбор 
продолжает существовать»,— говорит 
гендиректор группы компаний «Аэро-
фьюэлз» Владимир Спиридонов.

Еще лет десять назад, добавляет Вла-
димир Спиридонов, многие эксперты 
предрекали мировому рынку боль-
шой дефицит керосина — от 20 млн до 
30 млн тонн ежегодно. Но реконструк-
ция нефтеперерабатывающих мощно-
стей в Европе и на Ближнем Востоке, а 
также запуск инновационных техноло-
гий переработки углеводородного сы-
рья помешали этому прогнозу сбыть-
ся, сведя дефицит к нулю.

В качестве примера господин Спи-
ридонов приводит запущенный ком-
панией Shell в 2011 году завод по про-
изводству топлива в Катаре, который 
выпускает авиатопливо из природно-
го газа. «Завод Pearl выдает на выходе 
керосин новой формации, который 
произведен из газа и воды, более эф-
фективен при сжигании и весит на 7% 
меньше традиционного керосина. Эти 
7% — прямая экономия авиакомпании 
за счет взлетной массы»,— поясняет 
он. Для заправки самолетов использу-
ется смесь, наполовину состоящая из 
«газового топлива», а наполовину — 
из традиционного керосина. Специа-
листы Shell утверждают, что при сгора-
нии топливо, полученное из газа, обра-
зует более мелкие частички сажи, чем 
обычный керосин, а значит, гарь луч-
ше рассеивается воздухе и меньше за-
грязняет окрестности аэропорта. Ком-
мерческое использование этого топли-
ва началось в 2013 году и пока ограни-

чивается заправкой нескольких даль-
немагистральных самолетов Qatar 
Airways. Впрочем, «газовое топливо» 
проходит испытания на разных типах 
воздушных судов — в частности, в 2008 
году его тестировали ВВС США.

Значительное влияние на мировой 
рынок авиакеросина оказало развитие 
нефтепереработки в Индии, которая 
стала мировой нефтеперерабатываю-
щей державой. Если еще 10–15 лет на-
зад больше 70% нефтепродуктов ввози-
лось в страну из-за рубежа, то сегодня 
Индия не только полностью удовлетво-
ряет собственный спрос на авиатопли-
во, но и экспортирует его.

Прямой конкурент «газового топли-
ва» — топливо биологическое. В 2011 
году американский комитет по стан-
дартизации ASTM разрешил использо-
вать на коммерческих рейсах гидриро-
ванное возобновляемое авиатопливо, 
на 50% состоящее из биотоплива. Био-
добавки в этом топливе могут быть из-
готовлены из водорослей, ятрофы, гри-
бов рыжиков или масел животного про-
исхождения. 21 марта текущего года ки-
тайская авиакомпания Hainan Airlines 
сообщила об успешном выполнении са-
молетом Boeing 737 первого пассажир-
ского рейса на биотопливе. «Воздуш-
ное судно совершило перелет из Шан-
хая в Пекин, в баках авиалайнера бы-
ло топливо, состоящее на 50% из отрабо-
танного кулинарного масла. Поставщи-
ком биотоплива выступила компания 
Sinopec»,— сообщил перевозчик.

Впрочем, альтернативное топливо 
пока уступает в рентабельности обыч-
ному авиакеросину, поскольку себесто-
имость его производства выше.

Сергей Колобков

Все, что горит
Падение мировых цен на нефть, начавшееся в середине лета прошлого года, повлекло за собой 
снижение цен на авиационный керосин. Мировая гражданская авиация в целом должна выиграть 
от снижения цен на авиатопливо, но ряд крупных авиакомпаний, наоборот, понес потери, посколь-
ку использовал финансовые схемы хеджирования рисков резких скачков цен.

— производство —

Скачки цен на авиакеросин 
связаны со спецификой на-
шей авиаотрасли и произ-
водства и реализации ави-
атоплива. Правительству 
неоднократно приходилось 
вмешиваться в процесс 
ценообразования и менять 
правила игры. Эксперты 
уверены в том, что реше-
ние этой проблемы — за-
ключение прямых догово-
ров с поставщиками.

С 1991 года авиаперевозчи-
кам и их поставщикам топли-
ва пришлось строить отноше-
ния в условиях рыночной эко-
номики и либерализации цен. 
Тогда и возник конфликт, ко-
торый не разрешен до сих 
пор и связан с ростом стоимо-
сти и падением объемов про-
дажи авиационного кероси-
на. Последние 20 лет цена на 
авиакеросин постоянно росла 
без обратной динамики. Когда 
рост оказывался неприемле-
мым для потребителей, в отра-
сли возникали споры, которые 
до последнего времени урегу-
лировались в «ручном режи-
ме» государством.

Кризис в авиации начался 
после развала СССР. С 1991 го-
да объемы пассажирских пе-
ревозок снижались ежегодно 
на 2,2–2,4 млн человек. В 1999 
году было перевезено около 
22 млн пассажиров, что вчетве-
ро меньше, чем 1989-м. Отсут-
ствие спроса негативно отра-
зилось на финансовом состоя-
нии авиакомпаний, дефолт и 
экономический кризис 1998 
года ухудшили их и без того тя-
желое положение. Реагируя на 
снижение закупок со стороны 
перевозчиков, российские пе-
реработчики нефти переори-
ентировали производство на 
другие виды топлива, в част-
ности дизельное.

В итоге на российском рын-
ке образовался существенный 
дефицит авиакеросина, кото-
рый повлек за собой его удоро-
жание и вынудил авиакомпа-
нии поднять цены на перевоз-
ки. Топливо, которое в янва-
ре 1999 года стоило $60–70 за 
тонну, подорожало к октябрю 
до $250. Повышение цен бы-
ло обусловлено помимо роста 
мировых цен необходимостью 
приведения рублевой стоимо-
сти керосина, которая после 
девальвации рубля стала чрез-
вычайно низкой в долларовом 
эквиваленте, к мировому уров-
ню. В итоге российские цены 
даже обогнали мировые. Для 
стабилизации ситуации зани-
мавший тогда пост главы Мин-
топэнерго Виктор Калюжный 
ввел планово-балансовые за-

дания для нефтекомпаний, 
обязав их поставлять опреде-
ленные объемы нефти и нефте-
продуктов на внутренний ры-
нок, и только после выполне-
ния этих заданий экспортиро-
вать продукцию. Это принесло 
свои плоды: около 6 млн тонн 
нефти было переработано для 
исполнения этих заданий. 

Однако в следующем году 
все повторилось. С июля до се-
редины сентября 2000 года за-
пасы бензина в регионах упали 
на 55%. В то же время экспорт, 
например, дизельного топли-
ва подскочил на 20%, до 13 млн 
тонн. Мнения в правительстве 
разошлись: часть министерств 
поддерживала увеличение экс-
порта, а другие, в первую оче-
редь Минтопэнерго, предлага-
ли нарастить балансовые зада-
ния до 15 млн тонн нефти. Го-
сподина Калюжного отправи-
ли в отставку, а от практики 
обязательных балансовых за-
даний отказались. Вместо это-
го были введены экспортные 
пошлины, но даже с их учетом 
продавать нефть и нефтепро-
дукты на внешнем рынке было 
выгоднее, чем на внутреннем. 
В итоге в конце августа 2000 го-
да фактически была возвраще-
на схема балансовых заданий.

В течение 2004–2005 годов 
подорожание топлива в круп-
нейших российских аэропор-
тах составило в среднем от 50% 
до 100%. По данным Росавиа-
ции, в ряде российских аэро-
портов цены на авиакеросин 
достигали 17–19 тыс. руб. за 
тонну, что на 1 тыс. руб. превы-
шало европейский уровень. 
Такая тенденция сохранялась 

вплоть до кризиса 2008 года, 
когда стоимость авиакеросина 
меньше чем за год подскочи-
ла почти вдвое — до 31,5 тыс. 
руб. за тонну, а порой превы-
шала 37 тыс. руб. за тонну. По 
данным информационноана-
литического центра «Кортес», 
среднемесячные отпускные 
цены российских НПЗ на авиа-
керосин с января по июль 2008 
года выросли на 37,7%. При 
этом, по данным Международ-
ной ассоциации руководите-
лей авиапредприятий, с кон-
ца мая средняя мировая коти-
ровка цен на авиационное то-
пливо снижалась.

Главными виновниками 
роста цен на авиакеросин в 
правительстве тогда называ-
ли компании-посредники, ко-
торые владели топливозапра-
вочными комплексами (ТЗК) в 
аэропортах. По данным мини-
стерств, из-за наценок операто-
ров с ноября 2007 года по июнь 
2008 года цены на авиакеро-
син выросли на 70%. Когда  соб-
ственниками ТЗК стали нефтя-
ные компании, возникла но-
вая проблема — монопольное 
завышение цен.

В итоге авиаперевозчики и 
поставщики смогли урегули-
ровать отношения, внедрив 
долгосрочные контракты на 
поставку топлива. В частно-
сти, в начале ноября 2008 года 
«Аэрофлот» и ведущие нефтя-
ные компании договорились 
об установлении формулы це-
ны на авиационный керосин. 
В качестве основного ориенти-
ра при определении формулы 
цены были использованы ко-
тировки агентства Platts. С од-
ной стороны, такая система по-
зволяла авиакомпаниям гибко 
планировать затраты на обес-
печение ГСМ, а также хеджи-
ровать риски, связанные с ко-

лебаниями цен, с другой сто-
роны, исключала посредниче-
ские звенья и способствовала 
созданию конкурентной сре-
ды на топливном рынке.

Тогда уже было очевидно, 
что рынок авиатоплива, как и 
других нефтепродуктов, дол-
жен регулироваться с помо-
щью биржевых механизмов. 
Цена авиакеросина за рубе-
жом формировалась в резуль-
тате торга, а в России стои-
мость регулировал произво-
дитель. Для решения этой про-
блемы правительство органи-
зовало биржевые торги неф-
тью и нефтепродуктами, обя-
зав определенный их объем 
продавать на бирже.

Конфликт вновь обострил-
ся в конце 2011 года, когда пас-
сажиропоток в крупнейших 
московских аэропортах увели-
чился на 17%, а объем произ-
водства авиакеросина остал-
ся на прошлогоднем уровне. 
В 20 аэропортах цены подско-
чили на 1,5–9%, а в целом с на-
чала 2011 года к ноябрю керо-
син подорожал почти на 40%. 
Дефицит тогда оценивался в 
10–15%. В ряде авиакомпаний 
заявляли о возможности оста-
новки полетов.

В числе причин кризиса в 
правительстве называли мо-
нопольное положение ТЗК и 
действия транспортных ком-
паний, поднявших тарифы на 
перевозку топлива . Около 75% 
ТЗК формировали стоимость 
топлива самостоятельно, а не 
по рекомендациям Федераль-
ной службы по тарифам. Сле-
дующее резкое подорожание 
топлива наблюдалось в авгу-
сте 2014 года. Тогда Росавиа-
ция сообщила, что в июне—
августе в 30 аэропортах Повол-
жья, Сибири и южных регио-
нов зафиксирован значитель-

ный рост стоимости авиаке-
росина (на 6–7%). В ведомстве 
указывали, что «необоснован-
ные действия предприятий по 
топливообеспечению ведут к 
подрыву экономической дея-
тельности авиаперевозчиков, 
в первую очередь уже находя-
щихся под введенными санк-
циями со стороны западных 
государств (хотя под санкции 
попал лишь «Добролет»). Од-
нако в нефтяных компаниях 
это опровергали, заявляя, что 
подорожание коснулось толь-
ко разовых заправок, а не дол-
госрочных контрактов, по ко-
торым в основном работают 
крупные потребители.

Алексей Кокин из «Уралси-
ба» считает, что основная про-
блема авиатопливного рын-
ка до сих пор локальная моно-
полизация. Она вызывает рост 
цен, однако ситуацию отчасти 
стабилизируют долгосрочные 
договоры с нефтяными компа-
ниями, основанные на форму-
ле цены. В то же время, говорит 
он, иногда стоимость топлива 
в России оказывается выше, 
чем за рубежом, так что рос-
сийским авиакомпаниям бы-
ло бы дешевле заправляться 
за границей. По его мнению, 
решить вопрос можно путем 
установления более строгого 
контроля со стороны государ-
ства, а также перевода всех тор-
говых отношений на формуль-
ную базу. Однако на рынке сом-
неваются, что в ближайшее 
время конфликты будут исчер-
паны, так как для полной пере-
стройки рынка потребуется до-
статочно длительное время.

Генеральный директор «РН-
Аэро» Сергей Папков так про-
комментировал ситуацию: «На-
ша компания поддерживает 
выдвигаемые инициативы по 
дальнейшему развитию рынка 
реализации авиатоплива и до-
стижению максимальной про-
зрачности при ценообразова-
нии, которая при этом позво-
лит окупать обязательные и ре-
гламентируемые законодатель-
ством инвестиции в безопас-
ность заправочных комплек-
сов. Желаемого эффекта мож-
но достичь при проведении со-
ответствующей работы всеми 
участниками рынка с последу-
ющим мониторингом достиг-
нутых договоренностей».

Ведущие игроки рынка ви-
дят решение вопроса в расши-
рении практики заключения 
с авиаперевозчиками долгос-
рочных контрактов с формуль-
ным ценообразованием на ба-
зе мировых индикаторов. Это 
делает процесс ценообразова-
ния прозрачным и отсекает по-
средников.

Ольга Мордюшенко

Всегда в цене

— технологии —

В преддверии высокого 
туристического сезона це-
ны на авиатопливо вновь 
привлекают к себе внима-
ние государственных орга-
нов. Ассоциация эксплуатан-
тов воздушного транспорта 
требует проверить аэропор-
ты, где цена авиатоплива вы-
росла на 10–15% и больше. 
В свою очередь, нефтяные 
компании уверяют потреби-
телей, что готовы в полном 
объеме обеспечивать спрос 
во втором-третьем кварта-
лах, когда потребление тра-
диционно достигает пика.

Суверенное 
ценообразование
Падение цен на нефть привело 
к снижению стоимости авиато-
плива на мировых рынках. По 
данным агентства Platts, в Се-
верной Америке средняя сто-
имость тонны авиакеросина 
в январе снизилась до $527,64 
(по сравнению с $981,67 в янва-
ре 2014 года). В России цены на 
авиатопливо в значительной ме-
ре зависят от фискальной поли-
тики государства. В ближайшие 
два года в стране меняется сис-
тема налогообложения: так на-
зываемый налоговый маневр 
предусматривает, что с 2015 по 
2017 год основная налоговая на-
грузка перекладывается на до-
бычу — ставка НДПИ (налог на 
добычу полезных ископаемых) 
растет, в то же время снижают-
ся экспортные пошлины, что 
приводит к росту цены на нефть 
на внутреннем рынке и толка-
ет вверх стоимость нефтепро-
дуктов. Кроме того, как состав-
ная часть маневра с начала года 
в стране введен новый акциз на 
авиационное топливо в размере 
2,3 тыс. руб. за тонну (который, 
впрочем, возмещается авиаком-
паниям из бюджета).

За счет схожести по фракци-
онному составу дизельного то-
плива и авиакеросина НПЗ мо-
гут легко балансировать, быст-
ро переходя с выпуска кероси-
на на производство дизтоплива. 
Увеличение выпуска одного из 
продуктов приводит к сокраще-
нию выхода другого. По итогам 
первого квартала производство 
авиационного керосина в стране 
упало на 16,8%, до 1,97 млн тонн. 
В то же время производство бен-
зина за первые три месяца 2015 
года выросло на 2,9%, дизтопли-
ва — на 1,8%. При этом экспорт 
керосина в первом квартале по 
сравнению с аналогичным пе-
риодом прошлого года вырос на 
12,6% и составил 171,7 тыс. тонн.

Снижение объемов выпуска 
авиационного топлива в нача-
ле года было связано помимо па-
дения спроса со стороны авиа-
перевозчиков и с сезонным пе-
реходом ряда российских НПЗ 
на производство дизтоплива. 
Одним из последствий налого-
вого маневра может стать даль-
нейший рост экспортных поста-
вок нефтепродуктов. По итогам 
прошлого года в стране произ-
ведено 77,3 млн тонн дизельно-
го топлива. Компаниям выгодно 
поставлять его на внешние рын-
ки: в 2014 году было экспортиро-
вано более 50% произведенного 
в стране дизтоплива.

Объемы производства летне-
го дизельного топлива на отече-
ственных нефтеперерабатыва-
ющих предприятиях всегда вы-
ше, чем зимнего. Помимо роста 
спроса для отечественных НПЗ 
производство летнего дизто-
плива выгодно и с технологи-
ческой точки зрения: сырье ис-
пользуется эффективнее. По ито-
гам прошлого года выпуск летне-
го дизельного топлива составил 
82% в структуре выпускаемого в 
России дизеля, зимнего — 15,8%, 
еще 2,2% пришлось на специаль-
ное арктическое дизтопливо.

Впрочем, сейчас компании 
быстро отреагировали на изме-
нение ценовой ситуации и рост 
спроса на авиационный керо-
син. Производство авиатоплива 
в апреле замедлило темпы паде-
ния, сократившись на 2,8%, тог-
да как с начала года по итогам че-
тырех месяцев оно снизилось на 
12,6% — до 2,858 млн тонн. В то 
же время производство дизто-
плива сократилось на 3,9%, со-
ставив 5,87 млн тонн, тогда как в 
целом с начала года производст-
во дизельного топлива увеличи-
лось на 0,1%, до 25,716 млн тонн.

Дополнительные возможно-
сти для российских компаний 
открываются и на зарубежных 
рынках авиатоплива. Так, «Газ-
пром нефть» в апреле сообщи-
ла, что заправила за рубежом 
уже миллионную тонну авиаке-

росина «в крыло». Дочерняя «Газ-
промнефть-Аэро» помимо 24 рос-
сийских авиаузлов работает уже 
в 50 странах мира, осуществляя 
заправку в 154 аэропортах ми-
ра. Согласно предварительным 
оценкам, экспорт авиационного 
керосина в первом квартале уве-
личили также ЛУКОЙЛ и «Сур-
гутнефтегаз».

Дело не в керосине
По данным Санкт-Петербург-
ской международной товарно-
сырьевой биржи, в феврале—
марте объемы продаж авиато-
плива снизились на фоне сокра-
щения спроса со стороны поку-
пателей. Исключение составил 
период с 27 марта по 3 апреля, 
когда дневной объем торгов 
вырос в восемь-десять раз, до 
6–8 тыс. тонн вместо 200–800 
тонн в день. Вслед за этим под-
скочила цена на авиакеросин 
— с 27 110 руб. за тонну, сред-
няя цена по крупным продав-
цам (по данным на 25 февраля) 
до 36 506 руб. за тонну (данные 
на 2 апреля). Однако большая 
часть авиационного топлива в 
стране продается по прямым до-
говорам между крупными игро-
ками. По словам представителя 
«Газпром нефти», компания по-
ставляет авиатопливо в РФ глав-
ным образом на основании дол-
госрочных контрактов с авиапе-
ревозчиками. Доля продаж ком-
пании на бирже составляет не 
больше 10%.

В «РН-Аэро» (дочерняя компа-
ния ОАО «НК 

”
Роснефть“»), сооб-

щили, что колебания цен на ави-
атопливо носят сезонный и вол-
нообразный характер. Данную 
тенденцию можно отследить и 
по истории биржевых котиро-
вок. Генеральный директор «РН-
Аэро» Сергей Папков проком-
ментировал: «Мы полностью 
поддерживаем и всячески со-
действуем формированию рын-
ка с прозрачным ценообразо-
ванием. Наряду с долгосрочны-
ми контрактами (до пяти лет) с 
привязкой к мировым котиров-
кам мы предлагаем авиакомпа-
ниям контракты, цены по кото-
рым определяются от внутрен-
ней российской биржи, что но-
во для рынка. Дополнительно 
нами был предложен новый ме-
ханизм реализации авиатопли-
ва на бирже — с использовани-
ем автоналива. Это позволяет 
мелким региональным игро-
кам удовлетворять свои потреб-
ности без посредников по спра-
ведливым ценам с прямым до-
ступом к ресурсу ВИНК. Важно 
и необходимо отметить, что со-
вокупного изменения цены как 
такового не произошло, при-
нимая во внимание возмещае-
мый акциз на авиатопливо, вы-
раженный в фактической субси-
дии авиакомпаниям в размере 
2,3 тыс. руб.».

Нарастающий информаци-
онный шум вокруг топлива в 
основном связан с плачевным 
состоянием российских авиапе-
ревозчиков. По словам предста-
вителя ЛУКОЙЛа, по итогам пер-
вого квартала главной пробле-
мой российского рынка стало 
падение реальных доходов насе-
ления, что привело к снижению 
объемов перевозок. Есть раз-
личные данные по сокращению 
пассажиропотока в первом квар-
тале. В частности, Росавиация 
сообщила о падении пассажир-
ского оборота в гражданской 
авиации страны за первые три 
месяца текущего года на 9,1%, а 
на международных рейсах — на 
18,2%. Спад на рынке чартерных 
перевозок составил, по разным 
оценкам, от 30% до 60%. Но и в 
прошлом году, когда был отме-
чен значительный рост внутри-
российских перевозок, по дан-
ным АЭВТ, отрасль уже была в 
непростой ситуации: прибыль 
от международных рейсов боль-
ше не компенсировала убытки 
на внутренних линиях, и, как 
следствие, авиаперевозчики на-
чали вязнуть в долгах.

Что касается перспективы, по 
мнению экспертов, влияние на 
рост цен на отечественном то-
пливном рынке в ближайшие 
два года окажет налоговый ма-
невр. В «Газпром нефти» отка-
зываются говорить о том, каки-
ми могут быть его последствия в 
условиях кризиса. Очевидно, что 
девальвация национальной ва-
люты, обвал цен на нефть и неф-
тепродукты на внешних рын-
ках, рост капитальных вложе-
ний, необходимых для модерни-
зации, прежде всего при закупке 
импортируемого оборудования, 
ведут к падению рентабельности 
российских НПЗ и переносу вво-
да в строй ряда установок.

Мария Кутузова

Дизель всплыл  
на керосине

Россия — большая страна и цена 
топлива в Анадыре (на фото) 
может существенно отличаться 
от цены топлива в Москве
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— мнение —

— Как вы охарактеризуете нынешнюю 
конкурентную среду на рынке авиато-
плива в России?
— Для начала необходимо сделать разли-
чие двух видов рынков: производства авиа-
керосина и сопутствующих услуг — заправ-
ка и хранение топлива. Рынок производст-
ва авиатоплива, как и рынок любых дру-
гих нефтепродуктов, традиционно являет-
ся олигопольным, на котором недостаточ-
но развита конкуренция. В сегменте произ-
водства присутствуют лишь несколько ком-
паний, занимающих лидирующее положе-
ние: «Роснефть», ЛУКОЙЛ, «Газпром нефть», 
«Сургутнефтегаз». Доля других производите-
лей относительно невелика. Но в сфере ТЗК в 
аэропортах ситуация совсем неоднородная. 
Так, в Московском авиационном узле конку-
ренция развита достаточно неплохо, что ес-
тественно, потому что рынок авиаперевозок 
сосредоточен в основном в столице.
— Как обстоит ситуация в региональных 
аэропортах?
— Чем меньше пассажиропоток в аэропор-
ту, тем хуже ситуация с конкуренцией ТЗК. В 
регионах она практически не развита. И эта 
проблема до сих пор не решена.
— Но ведь у ФАС были планы создания 
альтернативных ТЗК…
— Этот проект до сих пор находится «в сво-
бодном плавании», то есть правительство 
посчитало, что изменения в правила неди-
скриминационного доступа к аэропортовой 
инфраструктуре принимать не следует, пото-
му что рынок способен все отрегулировать. 
Предполагалось, что в аэропорту с пассажи-
ропотоком от 1 млн человек должно быть не 
менее трех ТЗК, от 3 млн — не менее пяти 
ТЗК. Констатирую, что отмена инициатив 
ФАС ничего не дала позитивного для разви-
тия конкуренции.
— Возможно, сама идея была малореа-
лизуемой, то есть региональным аэро-
портам просто не под силу построить 
новые ТЗК? 
— Естественная монополия никогда не бу-
дет сама стремиться развивать альтернати-
ву на своем рынке. Пока не будет законода-
тельной нормы, рынок естественной моно-
полии вряд ли будет развиваться самосто-
ятельно, лишь в условиях экономической 
целесообразности. При этом нельзя сказать, 
что бизнес хранения и заправки «в крыло» 
не является привлекательным для незави-
симых участников рынка. Если под строи-
тельство нового ТЗК выделяются аэропор-
товая инфраструктура, земельный участок, 
есть свободный доступ на рынок, то, раз-
умеется, придут желающие реализовать 
свои инвестпроекты. Покупая продукт на 
бирже или во внебиржевом сегменте, мож-
но вполне организовать реализацию топли-
ва с собственного ТЗК.
— Особенно высокие цены на авиатопли-
во устанавливают ТЗК Дальнего Востока. 
Каким образом в этом регионе было бы 

возможно понизить цены на авиакеро-
син? Только за счет альтернативных ТЗК?
— ФАС уже много лет говорит о том, что если 
на рынке нет достаточного предложения, то 
цена, разумеется, будет выше этого рынка. В 
России вроде бы нет явных внутренних ба-
рьеров для перемещения товаров, тем не ме-
нее логистическая составляющая, связан-
ная с транспортировкой топлива, оказывает 
существенное влияние на его цену. Во-пер-
вых, тарифы на железнодорожные перевоз-
ки не прекращают расти. Именно этот фак-
тор является определяющим в цене топлива 
на Дальнем Востоке. В стране нет достаточно-
го нефтяного производства в этом регионе: 
здесь работает только два завода, причем не 
с самой большой глубиной переработки. За-
воды практически не подключены к системе 
«Транснефти», поэтому нефть и сырье прихо-
дится поставлять по железной дороге из Ом-
ска и более западных регионов. Это первая 
проблема, которую нужно решить. Во-вто-
рых, некоторым властям ДФО следует заду-
маться о чистоте и прозрачности системы 
поставок топлива.
— Поясните, пожалуйста.
— Например, создается государственное 
унитарное предприятие, подконтрольное 
администрации субъекта, которое осуществ-
ляет централизованную закупку и распреде-
ление ресурса, особенно в дальневосточных 
регионах. Надбавка и наценка этой струк-
туры в цене топлива может составлять до 
50%. Стоит задуматься, куда уходят эти сум-
мы. Нам говорят, что они необходимы для 
покрытия кассовых разрывов и кредитных 
линий для предприятий, что странно. Мы 
не понимаем, почему аэропорт не может на-
прямую закупить топливо, а закупает его ди-
рективно через некое унитарное предпри-
ятие. Такая схема действует также в сфере 
закупок угля, мазута и пр. Поэтому ФАС ак-
тивно поддерживает созданное сравнитель-
но недавно Министерство по делам Дальне-
го Востока. ФАС вместе с этим ведомством 
определили план для решения этой пробле-
мы. Надеюсь, что так называемые черные 
дыры будут ликвидированы.
— Тем не менее правительство пытается 
снизить стоимость цен на авиабилеты в 
ДФО за счет субсидирования перевозок. 
Это эффективная мера?
— Это полумера, потому что необходимо 
развивать рынки, обеспечивать достойное 
предложение. Россия — нефтяная страна, 
при этом здесь не развита инфраструкту-
ра доставки товара потребителю из опреде-
ленных регионов страны. Мы считаем, что, 
если не развито производство в отдельных 
частях страны, значит, топливо нужно поку-
пать за рубежом, например в Корее, путем 
осуществления так называемых своп-опера-
ций. Можно было бы обменять избыток ди-
зеля в европейской части страны на корей-
ское топливо, которого так не хватает в ДФО. 
Для этого требуется только отрегулировать 
таможенное законодательство. Мы предла-
гаем этот вариант уже третий год, но пока 

никакие решения не принимаются. Скажу 
лишь, что, даже если ФАС будет возбуждать 
дела, от этого больше топлива не появится.
— Как вы охарактеризуете динамику цен 
на авиатопливо в России в конце прош-
лого года и первом квартале текущего го-
дов? Как она соотносится с динамикой 
мировых цен на нефть за тот же период?
— Цена на рынке сейчас является волатиль-
ной, причем она существенно меняется в 
течение года. Если взять динамику цены 
с осени 2014 года, то биржевой и внебир-
жевой крупнооптовый сегмент опускался 
с 32–33 тыс. руб. за тонну до 22–25 тыс. руб. 
за тонну.
— На рынке в это время был профицит 
керосина?
— Я бы сказал, что на рынке был не про-
фицит, а замедление потребления продук-
та. Биржевые и внебиржевые цены пош-
ли вниз. Но затем последовал явный рост в 
биржевом сегменте — примерно на 7–8 тыс. 
руб. за тонну. Во внебиржевом сегменте это 
было не так заметно, потому что формуль-
ное образование цены сглаживает пики по-
дорожания.
— Как ФАС отреагировала на происхо-
дящее?
— Понятно, что такие обстоятельства долж-
ны были привлечь внимание ФАС. Сейчас 
мы проводим проверку, чтобы выяснить, из-
за каких факторов изменились цены на бир-
же. Кроме того, ФАС беспокоит ряд крупных 
сделок по покупке авиационного керосина 
по цене выше рынка. Спрос на товар огра-
ничен узким кругом крупных потребителей. 
Необходимо до конца разобраться, насколь-
ко взвешенной и сбалансированной являет-
ся система закупок у перевозчиков, в том чи-
сле на бирже. Брокеру дается поручение осу-
ществить закупки в течение полутора меся-
цев при волатильности цены. При этом цена 
вознаграждения брокерского контракта за-
вязана на стоимости сделки, поэтому речь об 
эффективности закупки не идет.
— Какие меры можно предложить для 
упреждения таких ситуаций?
— Необходимо совершенствовать меха-
низм биржевой торговли, проводить про-
верки закупок компаний. ФАС уже внесла 
изменения в приказ, регулирующий про-
цесс реализации товара на организован-
ных торгах. Речь идет о сужении коридо-
ров выставления ценовых предложений 
на бирже — с 20 до 10 в течение месяца и 
с 10 до 5 в течение дня. Это должно способ-
ствовать снижению волатильности цены в 
биржевом сегменте рынка. Кроме того, для 
тех компаний, которые не знают, как имен-
но покупать керосин, на бирже был создан 
механизм отдельной торговой сессии. Речь 

идет о том, что по окончании торгов на 
рынке становится известна средняя цена, 
которая сложилась в результате встречного 
аукциона и условий анонимности. Биржа 
выставляет среднюю цену сделки. В рамках 
отдельной торговой сессии в течение 15–20 
минут любой продавец и покупатель могут 
совершить сделку по фиксированной це-
не, которая сложилась в результате баланса 
спроса и предложения. В нормативные ак-
ты уже внесены поправки. Этот механизм 
должен заработать через месяц.
— Какие решения приняты в сфере 
контроля уровня цен на авиакеросин в 
аэропортах по результатам мониторин-
га, проводимого службой?
— С начала года ФАС организовала постоян-
но действующую площадку — Биржевой ко-
митет. Он объединяет не только участников 
рынка и госорганы (ФАС, Банк России, ФНС), 
но также экспертов. Участники комитета 
еженедельно обсуждают ситуацию с бирже-
выми ценами, факторы влияния на цены, 
общую рыночную ситуацию, представляют 
предложения совершенствования действу-
ющего законодательства.
— Однако авиакомпании пока не видят 
особых изменений и даже бьют тревогу, 
говоря о том, что топливо подорожало на 
25% в первом квартале 2015 года…
— Да, вопрос роста стоимости авиатоплива в 
последнее время вызывал особый интерес у 
биржевого комитета. Но здесь проблема свя-
зана не столько со стоимостью услуг естест-
венных монополий, сколько со стоимостью 
самого товара. Отмечу, что сейчас биржевая 
котировка корректируется и ее цена уже из-
менилась в меньшую сторону на 3–4 тыс. 
руб., в том числе по внебиржевым контрак-
там. ФАС уже отчитались нефтяные компа-
нии. Например, «Роснефть» с середины апре-
ля снизила цены на 1,5 тыс. руб. за тонну. 
Перевозчики должны почувствовать этот 
тренд, а ФАС будет добиваться приведения 
цены в соответствие с рыночной ситуацией.
— Корректировка цен произошла есте-
ственным путем или ФАС приняла не-
кие меры?
— Существуют два основных фактора, влия-
ющих на корректировку цен. Первый связан 
с приходом крупного игрока, который удов-
летворил свои потребности, что в итоге сни-
зило общий спрос на топливо. Существует 
также фактор контрольно-надзорной функ-
ции: когда на рынке становится меньше то-
вара и необходимо стимулировать компа-
нии, чтобы они увеличивали предложение, 
удовлетворили весь спрос. Также до недав-
него времени экспортная альтернатива яв-
лялась фактором, провоцирующим рост це-
ны на внутреннем рынке. Экспорт был вы-
годен, но сейчас внутренние и экспортные 
цены сравнялись, что корректирует цены. В 
преддверии высокого сезона и увеличения 
спроса на товар необходимо вместе с Минэ-
нерго и профильными министерствами 
спрогнозировать и не допустить снижения 
производства на российском рынке нефте-
продуктов, потому что такие тенденции уже 
существуют.
— С чем связана такая тенденция?
— В том числе с налоговым маневром.
— Насколько повлияли решения в части 
налогового маневра на ценовую полити-
ку в сфере топливообеспечения?
— Если говорить о том, что сначала года це-
на за тонну керосина снизилась на 4 тыс. 
руб., а потом поднялась на 7 тыс. руб., а ак-
циз, который возвращается компаниям, со-
ставляет порядка 3 тыс. руб., то можно ли го-
ворить о том, что с начала года изменилась 
цена? В абсолютном выражении, наверное, 

нет или очень несущественно. Тогда вопрос 
в том, как авиакомпания выстраивает свою 
деятельность и ценовую политику, как рабо-
тает на рынке. На маршрутах с высокой кон-
куренцией, где присутствует лоукост, цена 
на билет значительно ниже. Поэтому здесь 
вопрос скорее к перевозчикам, а не к нефтя-
ным компаниям.
— Как сейчас работает механизм возвра-
та акциза авиакомпаниям?
— Этот вопрос должен быть задан прежде 
всего ФНС России. Мне неизвестно о каких-
то проблемах, связанных с возвратом ак-
цизов авиационным перевозчикам. Тем не 
менее не стоит забывать, что подавляющее 
большинство перевозчиков покупает то-
пливо по долгосрочным контрактам с фор-
мульным ценообразованием, которые при-
званы хеджировать риски компаний в свя-
зи с волатильностью цены на бирже. Лишь 
10–15% авиационного керосина покупается 
на бирже, а все остальное — по долгосроч-
ным контрактам.
— Тем не менее группа «Аэрофлот» поне-
сла многомиллиардные убытки в 2014 
году. Почему?
— Это вопрос к топ-менеджменту авиаком-
пании. Если компания рассматривает биржу 
как способ хеджирования, то тогда ей следу-
ет разобраться в истории закупок, которые 
они проводили, и проверить брокера, кото-
рый их осуществлял, а также условия работы 
брокера по контракту.
— Какой будет стоимость авиатоплива 
нынешним летом?
— Мы понимаем, что год будет непростым, 
при этом пока сложно что-то прогнозиро-
вать. Задача ФАС — следить за тем, чтобы по-
требители получали товар на рынке в необ-
ходимом количестве и не было необосно-
ванных отказов в продаже товара. На фоне 
снижения пассажиропотока в первом квар-
тале, сокращения обслуживания в аэропор-
тах спрос на авиационный керосин может 
быть несколько ниже, чем в прошлом году. 
Этот фактор может оказывать влияние на ба-
ланс спроса и предложения. По крайней ме-
ре потребление бензина, дизельного топли-
ва уже сокращается в стране.
— Насколько наличие долгосрочных до-
говоров авиакомпаний и нефтяников 
в сфере топливообеспечения влияет на 
рыночную конкурентную среду в Рос-
сии и динамику внутренних цен на ави-
атопливо?
 — Рынок авиационного керосина должен 
быть устойчивым, потому что рынок пере-
возок тоже существует с ярко выраженными 
всплесками потребления: зимой сокращает-
ся, летом увеличивается, поэтому продавцы 
и покупатели должны хеджироваться, чтобы 
цена не была волатильной.
— Насколько выгодно российским неф-
тяникам производить авиатопливо по 
сравнению, например, с поставками ди-
зельного топлива на экспорт?
— В начале года netback на авиационное то-
пливо был выше цены внутреннего рынка, 
что негативно повлияло на цену на топли-
во в марте. Но сейчас экспортная и внутрен-
ние альтернативы примерно выровнялись. 
В дальнейшем мы надеемся в самое ближай-
шее время завершить начатую проверку по 
росту цены в марте—апреле. В ФАС уже со-
бран весь массив данных о бирже, стоимо-
сти, мониторинге сделок. Осталось дождать-
ся данных, запрошенных от нефтяных ком-
паний. Целью данной проверки является 
выявление возможных нарушений на рын-
ке, но самое главное — предотвращение по-
добных ситуаций впредь.

Записала Елизавета Кузнецова

«Естественная монополия не будет сама стремиться 
развивать альтернативу на рынке»
Российский рынок авиакеросина переживает не лучшие 
времена. Резкое подорожание топлива на фоне падения 
авиаперевозок уже вызвало серьезную обеспокоенность 
основных игроков рынка. О том, как контролировать 
российскую систему ценообразования на авиакеросин, 
нужно ли закупать топливо за рубежом и несут ли россий-
ские перевозчики ответственность за рост цен на рынке, 

”Ъ“ рассказал начальник управления контроля топливно-
энергетического комплекса ФАС Дмитрий Махонин.

— конкуренция —

Наличие фактора сезонности под-
тверждает и вице-президент СПб-

МТСБ Антон Карпов. «Колебания цен в кон-
це марта были вызваны в основном тем, что 
крупные закупщики авиатоплива провели 
крупные приобретения заблаговременно, 
перед наступлением высокого сезона на рын-
ке,— говорит он.— При этом на внебиржевом 
рынке ценовых колебаний отмечено не бы-
ло. При анализе роста цен можно отметить, 
что реализация топлива осуществлялась в 
хабе 

”
Владимир-2“, а фактически потребите-

ли находятся на узлах учета в аэропортах, за-
траты по транспортировке сказались на ито-
говых котировках. Стоит отметить также, что 
возросшие биржевые индексы на СПбМТСБ 
достаточно четко просигнализировали регу-
ляторам о скачке цен, которые сделали соот-
ветствующие предупреждения».

По данным Минэнерго, производство 
авиакеросина в январе—марте в относитель-
ном выражении сократилось в наибольшей 
степени среди всех основных нефтепродук-
тов. Так, за первые три месяца текущего го-
да было произведено 1,97 млн тонн авиаке-
росина, что на 16,8%, или на 397,7 тыс. тонн, 
меньше по сравнению с аналогичным пери-
одом прошлого года. Для сравнения: произ-
водство бензина за первые три месяца выро-
сло на 2,9%, дизтоплива — на 1,8%, а топоч-
ного мазута — снизилось на 4,4%. Первичная 
переработка нефтяного сырья в январе—
марте составила 70,39 млн тонн, что на 0,1% 
меньше, чем в первом квартале прошлого го-
да. При этом экспорт авиакеросина железно-
дорожным транспортом в первом квартале 
составил 171,7 тыс. тонн против 152,6 тыс. 
тонн за аналогичный период прошлого го-
да (рост 12,6%).

Однако в апреле ценовой тренд достаточ-
но резко начал меняться в сторону уменьше-
ния цен на топливо. За последние несколь-
ко недель цены на авиакеросин на основных 
торговых площадках — Новоярославском за-
воде и хабе «Владимир-2» заметно снизились: 
авиакеросин в Ярославле подешевел пример-
но на 1 тыс. руб. за тонну (до 33–33,1 тыс. руб. 
за тонну), во Владимире еще заметнее — на 
1,3 тыс. руб. (до 34,3–34,8 тыс. руб. за тонну).

Если цены на авиатопливо продолжат 
снижаться, как в январе—феврале, то мар-
товский ценовой взлет практически ниве-
лируется и они приблизятся к ценам осени 
прошлого года, когда, например, авиакеро-
син в хабе «Владимир-2» без транспорта сто-
ил 30,675 тыс. руб. за тонну (по данным СП-
бМТСБ). С той разницей, что в текущем году 
авиакомпании к тому же стали получать воз-
мещение из госбюджета в размере 2,3 тыс. 
руб. за тонну. Получается, что, если говорить 
о росте цен на авиакеросин в первом и вто-
ром кварталах текущего года по сравнению 
с осенью прошлого года, то подорожание мо-
жет составить менее 10%. При этом напом-
ним, что по заявлениям главы Минфина РФ 
Антона Силуанова инфляция в России в фев-
рале в годовом выражении составила 16,2–
16,4%. «С начала 2015 года европейские це-
ны выросли всего на 5%, если учесть, что рост 
стоимости нефти Brent составил 14%»,— под-
тверждает Эндрю Боннингтон.

Глубокий анализ
Тем не менее если ФАС все-таки начнет ис-
кать нарушения антимонопольного законо-
дательства на рынке авиатоплива и винов-
ных в этих нарушениях, ей придется более 
обстоятельно проанализировать причины 
падения и взлета топливных цен на россий-
ском рынке.

Падение цен на керосин на российском 
рынке в начале года было обусловлено си-
туацией на финансовом рынке. Из-за высо-
кой стоимости кредитных ставок, снижения 
потребительского спроса на авиаперевозки 
в какой-то момент авиакомпании замерли 
в ожидании более понятных условий рын-
ка. В значительной степени эта пауза и ста-
ла мертвым штилем на рынке авиатоплива, 
когда цены упали до минимума. В этот пери-
од биржевые цены на падающем рынке ста-
ли настолько выгодными, что трейдеры по-
лучили указание покупать топливо (боль-
шинство компаний делают это через бро-
керов и трейдеров). Из-за перепродаж меж-
ду трейдерами рынок стал меняться, цена 
на топливо — расти. В результате в период 
с 27 марта по 3 апреля дневной объем тор-
гов вырос в восемь-десять раз: вместо 200–
800 тонн топлива в сутки стало продаваться 
до 6–8 тыс. тонн. Рост сделок по закупке то-
плива и стал спусковым крючком для разго-
на цен на авиакеросин. Таким образом, рост 
цен на внутреннем рынке спровоцировали 
сами авиакомпании.

Снижение производства топлива, о ко-
тором говорят наблюдатели,— совершенно 
регулируемый фактор. Производство авиа-
топлива — сложный технологический про-
цесс, который не позволяет в очень корот-
кий срок нарастить объемы выпуска керо-
сина. Кроме того, НПЗ имеют ограниченные 
емкости для хранения продуктов. Напри-
мер, Рязанский завод может хранить нефте-
продукты не более пяти дней при стандарт-
ном производственном цикле. «Говорить о 
том, что мы намеренно снизили производ-
ство, нельзя. Мы снизили производство под 
тот объем заявок, который имели от авиа-
компаний,— пояснили в пресс-службе ком-
пании 

”
Роснефть“.— Как правило, за две-три 

недели мы оперативно собираем заявки. Та-
ким образом, получив заявки от авиаком-
паний, в том числе федеральных, эти циф-
ры мы и дали на наши заводы. И произвели 
именно столько керосина, сколько у нас за-
казали авиакомпании. Независимо от того, 
какую экономику мы при этом получили, 
мы удовлетворили потребности наших за-
казчиков в полном объеме».

Другими словами, в этом случае срабо-
тала инерция: после того как авиакомпа-
нии снизили спрос на топливо, производи-
тели были вынуждены увеличить экспорт 
уже произведенного керосина и снизить его 
производство. А когда спрос на керосин рез-
ко подскочил, НПЗ технологически не успе-
ли за быстро растущей потребностью рынка.

Формульная защита
Сейчас ситуация на рынке авиатоплива 
стабилизируется. Впрочем, в сегодняшней 
экономической ситуации вряд ли можно 
исключить подобные ценовые скачки на 
рынке топлива. Их вероятность зависит от 
нескольких факторов. Например, от схемы 
закупок авиакеросина, которую применя-
ет та или иная авиакомпания. Некоторые из 
них чувствовали себя вполне уверенно да-
же в недавний шторм на рынке топлива, по-
тому что 60–70% своих потребностей в авиа-
керосине удовлетворяют за счет долгосроч-
ных контрактов с поставщиками с исполь-
зованием формульного ценообразования. 
При такой схеме цена на топливо может ока-
зываться выше спотовой цены на рынке, но 
выгода долгосрочных контрактов — в хед-
жировании рисков. Как объяснили 

”
Ъ“ в 

пресс-службе ОАО «Аэрофлот», у компании 
заключены долгосрочные контракты на по-
ставку авиа-ГСМ с крупнейшими российски-
ми вертикально интегрированными нефтя-

ными компаниями. Контракты основаны 
на формульном ценообразовании с привяз-
кой к котировкам на европейской бирже. Та-
ким образом, цена на авиакеросин для ком-
пании «Аэрофлот» зависит от мировой конъ-
юнктуры, а не от внутренней. «В настоящий 
момент все авиакомпании группы 

”
Аэроф-

лот“ переводятся на формульное ценообра-
зование в аэропортах РФ»,— сообщили в 
пресс-службе компании.

«В случае формульного ценообразования 
потребители могут основывать цены на ин-
дексах СПбМТСБ, при этом в контракте фик-
сируется скидка или премия относительно 
внешней котировки,— пояснил Антон Кар-
пов.— Согласно нормативным актам, регу-
лирующим рынок, не менее 10% от объема 
производства авиакеросина должно реали-
зовываться на бирже. Выполнение этого 
норматива контролируют ФАС и Минэнер-
го. Для потребителей биржа зачастую явля-
ется инструментом закупки топлива, не уч-
тенного в планах, когда необходимо попол-
нить резервы или насытить непрогнозиру-
емый спрос».

В компании «Трансаэро» 
”
Ъ“ сообщили, 

что получают авиатопливо на основании 
долгосрочных контрактов с производителя-
ми нефтепродуктов и в этих контрактах со-
держится формула цены, которая призвана 
минимизировать риски авиакомпании.

«Наиболее удобным и надежным как для 
авиакомпании, так и для производителя бы-
ло бы заключение контрактов на поставку 
как минимум 70–80% потребности в топли-
ве по долгосрочным контрактам и порядка 
20% — по спотовым ценам, чтобы компания 
имела возможность определить поставщи-
ка в зависимости от рыночной конъюнкту-
ры»,— уверены в компании «Роснефть».

Константин Анохин

Взлет и посадка
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топливный рынок

— практика —

Наследие СССР
Советская система снабжения гражданской 
авиации топливом была полностью центра-
лизованной. На каждом аэродроме имелось 
хранилище топливозаправочного комплек-
са (ТЗК), куда Госснаб доставлял необходимое 
количество топлива с того или иного нефтепе-
рерабатывающего завода. После развала СС-
СР объем пассажирских авиаперевозок сни-
зился. Если в 1988–1989 годах пассажиропо-
ток на весь Советский Союз составлял 130 млн 
человек в год, из которых на Российскую Фе-
дерацию приходилось около 90 млн пассажи-
ров, то уже в 1991 году пассажиропоток в РФ 
составлял всего 25 млн человек.

В результате образовались излишки ави-
ационного топлива. Нефтеперерабатываю-
щие заводы (НПЗ) производили авиакеро-
син, но ни у военно-воздушных сил, ни у гра-
жданской авиации просто не было средств, 
чтобы его покупать. Продать излишки за гра-
ницу тоже было непросто. «Экспортно-им-
портные операции были крайне затрудне-
ны,— вспоминает исполнительный дирек-
тор консалтинговой компании Infomost Бо-
рис Рыбак.— Законодательного регулирова-
ния никакого не было, все просто было за-
прещено. Работали только коррупционные, 
а то и просто бандитские схемы. Причем если 
автомобильный бензин бандиты еще куда-
то могли продать, то с авиацией было значи-
тельно сложнее. Представьте себе: приходят 
неопрятные мужчины с решительной внеш-
ностью в какой-нибудь европейский аэро-
порт и предлагают купить у них авиацион-
ный керосин по цене в шесть раз ниже ры-
ночной. Ну кто возьмет на себя риск запра-
вить таким топливом гражданский самолет?»

В результате на внутреннем рынке в 1990-х 
годах авиационный керосин стоил в среднем 
$60 за тонну при рыночной цене $220–230.

Такая ситуация с ценами на авиатопливо 
на внутреннем рынке продолжалась до де-
фолта 1998 года. «После девальвации валю-
ты начал формироваться более или менее 
организованный, цивилизованный рынок 
авиационного топлива,— говорит Борис Ры-
бак.— К тому времени окрепли наши неф-
тяные компании, их руководство полетало 

по миру, посмотрело, как все должно быть 
устроено. Параллельно стал развиваться и 
рынок аэропортовых услуг, который в 1990-
х годах тоже был диким. А с начала нулевых 
возобновился рост пассажиропотока, что в 
результате привело нас к 90 млн пассажиров, 
перевезенных российскими авиакомпания-
ми в 2014 году. По сути, мы восстановили пас-
сажиропоток спустя 25 лет».

После приватизации ТЗК получили ту или 
иную форму хозяйственной самостоятельно-
сти. Однако уровень предоставляемых ими 
услуг был крайне низок. «Когда мы начали 
заниматься заправкой самолетов в России, 
большинство ТЗК, особенно региональных, 
буквально лежали в руинах,— рассказывает 
Владимир Спиридонов, генеральный дирек-
тор компании 

”
Аэрофьюэлз“.— Стандарты ка-

чества не соблюдались должным образом, то-
пливозаправщики, работавшие в большинст-
ве аэропортов, были произведены еще в 1960-
х годах, то есть выработка у них была 30 и бо-
лее лет. Нужны были долгосрочные и круп-
ные инвестиции».

Нулевой рост
Начало нового десятилетия ознаменовалось 
ощутимым ростом пассажиропотока как на 
внутренних, так и на внешних направлени-
ях. «Рос не только пассажиропоток, но и все 
перевозки, увеличивалось количество бор-
тов у российских авиакомпаний,— говорит 
Борис Рыбак.— Одним словом, росла вся ави-
ационная отрасль».

На фоне подъема отрасли крупнейшие рос-
сийские нефтяные компании образовали до-
черние предприятия, в круг обязанностей ко-
торых входила не только продажа авиатопли-
ва, но и непосредственно управление ТЗК 
при аэропортах. Так появились компании 
«ЛУКОЙЛ-Аэро», «Газпромнефть-Аэро», «РН-Аэ-
ро» (дочерняя компания «Роснефти»). Усилия-
ми этих компаний за десятилетие было пра-
ктически ликвидировано техническое отста-
вание ТЗК в российских аэропортах.

В 2008 году Санкт-Петербургская биржа на-
чала торги авиатопливом. Это позволило ры-
ночными механизмами регулировать цену 
на авиатопливо и исключило возможность 
искусственного завышения цены в отдель-
ных ТЗК. То есть со стартом открытых торгов 

авиакомпании получили возможность само-
стоятельно приобретать авиатопливо и ис-
пользовать ТЗК лишь для хранения собствен-
ного авиационного керосина.

Как правило, для доставки авиатоплива 
до аэропортовых хранилищ используется 
железнодорожный и автомобильный транс-
порт. Есть и исключения. Например, при по-
ставках топлива в аэропорты Московско-
го авиаузла «РН-Аэро» использует трубопро-
вод «Транснефтепродукта», соединяющий 
все три аэропорта Москвы, Рязанский и Мос-
ковский НПЗ. «Такой способ доставки топли-
ва имеет определенные преимущества,— от-
мечает заместитель генерального директора 
по коммерции 

”
РН-Аэро“ Кирилл Молоден-

ков.— В частности, отпадает необходимость 
в привлечении значительного числа подвиж-
ного состава для доставки топлива железно-
дорожным транспортом. В то же время на-
личие трубопровода может быть оправдано 
лишь в том случае, если объемы прокачивае-
мого топлива оправдывают расходы на стро-
ительство самой трубы и сопутствующей ин-
фраструктуры. Немаловажным фактором яв-
ляется и контроль качества».

Соблюдение уровня качества топлива на 
всех этапах транспортировки — это жестко 
регламентированная и строжайше соблюда-
емая процедура. Для начала качество топли-
ва, выпускаемого с НПЗ, должно быть заде-
кларировано и сопровождено документом 
о качестве — паспортом. При поступлении 
авиатоплива в адрес ТЗК также осуществля-
ется контроль его качества, состоящий из 
нескольких этапов: входного, приемного, 
складского и аэродромного. Это значит, что 
пробы топлива берутся при въезде автоци-
стерны на территорию аэропорта, при пере-
ливе топлива в цистерну хранилища. Если 
топливо хранится долго, то периодически 
берутся пробы из цистерны хранилища. Да-
лее пробы берутся при переливе топлива 
из хранилища в цистерну автозаправщика. 
И, наконец, последняя проба берется непо-
средственно при подаче топлива в крыло са-
молета. Каждая из взятых проб отправляет-
ся в лабораторию при аэропорте, где состав 
топлива сверяется с указанным в паспорте 
качеством.

Альтернативные ТЗК
В некоторых крупных аэропортах постав-
щик топлива традиционно был один, что 
приводило к конфликтам с авиакомпания-
ми, связанными с ценой топлива и условия-
ми обслуживания. В таких аэропортах долж-
ны появляться альтернативные ТЗК, но на 
практике не всегда было ясно, как именно 
они должны работать.

«ТЗК — это инфраструктура: хранилища, 
топливозаправщики, лаборатория и т. д. Не 
понятно, зачем аэропорту иметь две такие ин-
фраструктуры. Чтобы одна на монопольной 
основе не имела возможности завышать це-
ны на свои услуги? — сомневается Борис Ры-
бак.— Не уверен, что в том, что касается ТЗК 
именно как услуги, так уж необходима кон-
куренция. Другое дело, что ТЗК, конечно, обя-
зан предоставлять свои мощности, в частно-
сти хранилища, не одному, а нескольким по-
ставщикам топлива. Но у нас по многим при-
чинам все это пока приобрело формы именно 
альтернативных ТЗК».

Схожее отношение к проблеме вырази-
ли и в авиакомпании S7: «Топливная инфра-
структура в аэропортах за границей в боль-
шинстве случаев построена по такому прин-
ципу: ТЗК — независимая компания, которая 
обеспечивает хранение и заправку воздушно-
го судна авиатопливом, зарабатывая на дан-
ных услугах». Как бы там ни было, создание 
альтернативных ТЗК сейчас приветствуется 
как авиакомпаниями, так и поставщиками 
авиатоплива. «Альтернативные ТЗК — это на 
данный момент единственная возможность 
авиакомпаний экономить на топливе, пото-
му что если взять монопольные точки, то, как 
правило, цена в них на 15–17% выше, чем в аэ-
ропортах, где работают несколько ТЗК. Сейчас 
в России только в 22 аэропортах есть альтерна-
тивные ТЗК»,— говорит генеральный дирек-
тор «Аэрофьюэлз» Владимир Спиридонов.

Заместитель генерального директора «РН-
Аэро» Кирилл Молоденков так прокоммен-
тировал данную проблему: «Мы считаем, что 
здоровая конкуренция необходима. Обеспе-
чить ее можно разными способами: откры-
тый доступ к ТЗК для добросовестных постав-
щиков, строительство альтернативных ТЗК 
и т. д. Крайне важно, чтобы в конечном ито-
ге формировалась здоровая конкуренция без 
ущерба для качества авиатоплива и безопас-
ности полетов. Не секрет, что строительство 
нескольких ТЗК, отвечающих всем современ-
ным требованиям безопасности, экономиче-
ски целесообразно только в крупных аэро-
портах. При этом, к сожалению, мы зачастую 
видим, как появляются операторы, которые 
пытаются создавать альтернативу за счет эко-
номии на соблюдении тех или иных требо-
ваний как в части промышленной безопас-
ности, так и в части авиационной безопас-
ности. Мировой опыт также демонстрирует 
разные подходы к развитию конкуренции в 
сфере обеспечения авиатопливом. В некото-
рых странах создается единый оператор ТЗК, 
который обеспечивает открытый доступ то-
пливным компаниям и не может сам торго-
вать топливом. Где-то топливные компании 

совместно владеют ТЗК и открыто конкури-
руют на конкурсах за контракты с авиаком-
паниями. В России конечная конфигурация 
рынка топливообеспечения еще не сформи-
ровалась. Но мы считаем, что вводить законо-
дательное требование обязательного нали-
чия нескольких ТЗК не нужно. Решение о со-
здании альтернативных ТЗК должно прини-
маться с учетом рыночной ситуации и эконо-
мической эффективности».

Ценообразование
Очевидно, что ТЗК — это не АЗС, где любой 
автолюбитель может заправить свой автомо-
биль бензином по цене сегодняшнего дня. У 
поставщиков авиатоплива ограниченное ко-
личество клиентов в лице авиакомпаний. Но 
как же в таком случае происходит ценообра-
зование на ТЗК?

«Наши взаимоотношения с авиакомпани-
ями, как правило, носят долгосрочный ха-
рактер,— объясняет Кирилл Молоденков.— 
Крупным авиакомпаниям в рамках долгос-
рочных отношений мы предлагаем, напри-
мер, цены от международных котировок или 
цены от внутрироссийских биржевых коти-
ровок, предлагаем цены с фиксированием от 
биржевых котировок на месяц или даже мо-
жем зафиксировать цены от биржевых коти-
ровок на три месяца при отсутствии значи-
тельной волатильности на рынках. Мы всег-
да открыты для диалога».

«Это может показаться странным на пер-
вый взгляд, но авиакомпаниям по большому 
счету совершенно не важно, сколько стоит то-
пливо, потому что в конечном счете за все пла-
тит пассажир,— уточняет генеральный ди-
ректор консалтинговой компании Infomost 
Борис Рыбак.— Что действительно крайне 
важно для авиакомпаний, так это стабиль-
ность или хотя бы предсказуемость цены на 
топливо. Проблема в том, что авиакомпании 
продают билеты заблаговременно, а в билете 
заложена определенная цена на топливо. Это 
самая большая составляющая трат авиаком-
пании — около 25–27% всех расходов».

«Наряду с краткосрочным ежемесячным 
фиксированием цены мы, как правило, вы-
рабатываем с авиакомпаниями, являющи-
мися нашими долгосрочными клиентами, 
некоторую формулу, из которой в рамках 
этих контрактных отношений далее исхо-
дим,— продолжает Кирилл Молоденков.— 
Если брать настоящий момент, когда пасса-
жиропоток после стабильного роста немного 
упал в 2014 году, конкуренция поставщиков 
авиатоплива за авиакомпании ощутимо уси-
лилась, поэтому мы готовы идти на компро-
мисс везде, где только возможно, лишь бы не 
работать себе в убыток».

Как заправляют самолеты
Каждому из нас доводилось видеть в окно иллюминатора, 
как автозаправщик подает топливо в крыло самолета. Но как 
топливо оказывается в заправщике, где оно хранится в аэро-
порту, как доставляется в аэропорт, каким вообще бывает 
авиационное топливо? Во всех этих, а также некоторых дру-
гих вопросах разбирался корреспондент 

”
Ъ“ Реваз Резо.

32 881
ООО «Базовый 
авиатопливный оператор»

Абакан

30 132
ООО «РН-Аэро»

29 661,02
ООО «Топливо заправочная 
компания “Хакасавиасервис”»

31 500
ОАО «Аэропорт Толмачево»

Новосибирск (Толмачево)

30 780
ЗАО «Газпромнефть-Аэро 
Новосибирск»

24 937,29
ООО «ТЗК “Аэрофьюэлз”—
Толмачево»

32 950
ООО «Лукойл-Аэро-
Челябинск»

Челябинск 
(Баландино)

29 550
ОАО «Челябинское 
авиапредприятие»

32 670
ООО «Лукойл-Аэро-Пермь»

Пермь (Большое Савино)

31 144,07
ООО «Аэрофьюэлз Пермь»

32 430
Акционерное общество 
«Омский аэропорт»

Омск 
(Центральный)

30 150
ООО «Топливо-
заправочный комплекс 
Омск (Центральный)»

32 000
ОАО «Междунаро-
дный аэропорт “Уфа”»

Уфа

30 462,71
ООО «Аэрофьюэлз 
Уфа»

34 800
ООО «Топливно-
заправочная 
компания “Югавиа”»

Махачкала

32 650
ООО «Топливно-
заправочная 
компания “Дагавиатоп”»

30 600
ОАО «Международный 
аэропорт “Махачкала”»

33 100
ООО «Лукойл-Аэро»

Ростов-на-Дону

32 318
ООО РН-АЭРО

29 372
ЗАО «ТЗК-Авиа»

32 980
ЗАО «Топливо-заправочный 
комплекс-Архангельск»

Архангельск (Талаги)

33 900
ООО «ТЗК Норд-Ойл»

34 120
ЗАО «Авиационно-заправочная 
компания»

Москва (Внуково)

34 100
ЗАО «Топливо-заправочный 
сервис»

34 120
ЗАО «Авиационно-заправочная 
компания»

Москва (Внуково)

34 100
ЗАО «Топливо-заправочный 
комплекс Шереметьево»

Москва (Шереметьево)

33 800
ООО «Газпромнефть-
Аэро Шереметьево»

30 376
ООО «Лукойл-Аэро»

Сыктывкар

30 291,12
ОАО «Комиавиатранс»

37 500
Москва (Домодедово)

38 250
Калининград (Храброво)

34 533,90
ГУП Амурской области «Аэропорт 
Благовещенск»

Благовещенск

32 762,72
ООО «Аэрофьюэлз Благовещенск»

30 000
ЗАО «Восточно-
Сибирская топливная 
компания»

Иркутск

29 279,67
ООО «ТЗК Иркутск»

34 293,22
ОАО «Хабаровский аэропорт»

Хабаровск (Новый)

34 293,22
ООО «ТЗК-Аэро»

32 500
ООО «Топливозаправочная 
компания “Планета”»

Воронеж (Чертовицкое)

32 200
ЗАО «Топливно заправочная 
компания “Интерджет-Воронеж”»

32 330,51
ООО «Аэрофьюэлз Камчатка»

Владивосток (Кневичи)

32 033,90
ООО ТЗК ДВ

31 856,95
ООО «РН-Аэро»

31 355,93
ООО ТЗК ДВ

34 175
Анапа (Витязево)

32 255,93

Астрахань 
(Нариманово)

36 140

Владикавказ 
(Беслан)

38 140
Саратов

32 650

Тюмень 
(Рощино)

32 150
Самара

33 600

Волгоград 
(Гумрак)

31 800
Казань

33 000
Нальчик

32 938
Ханты-Мансийск

33 010
Когалым

37 372
Норильск

38 733,17
Ноябрьск

40 110
Надым

38 665
Салехард

34 800
Новый Уренгой

33 800
Нижневартовск

33 500
Новокузнецк

32 000
Томск (Богашево)

31 945

Екатеринбург 
(Кольцово) 33 240

Сургут

41 550
Магадан

42 320
Мирный

32 800

Минеральные 
Воды 34 791

Магнитогорск

32 000

Барнаул 
(им.  Г. С. Титова)

ЗАО «Авиа ГСМ Сервис»
38 780

ООО «Топливо-заправочная 
компания Енисей»

30 830

ООО «РН-Аэро»
29 162,54

 Красноярск (Емельяново)

ООО «Лукойл-Аэро»
33 115

ООО «Топливный сервис 
аэропортов»

32 800

ОАО «Международный 
аэропорт Ставрополь»

29 237

Ставрополь 
(Шпаковское)

33 474,58

Оренбург 
(им. Ю. А. Гага-
рина)

ЗАО «Газпром-
нефть-Аэро»

30 049

ЗАО «Аэрофьюэлз 
Ульяновск»

23 492

Ульяновск 
(им. Н. М. Кара-
мзина
(Баратаевка)

ЗАО «Аэрофьюэлз 
Ульяновск»

26 525,43

Ульяновск 
(Восточный)

ООО «Компания 
“Солнечный ветер”»

43 927

ООО «Аэрофьюэлз Камчатка»
43 491,53

Петропавловск-
Камчатский (Елизово)

ЗАО «Топливно-
обеспечивающая компания»

39 416

ООО «Аэрофьюэлз Камчатка»
39 025,43

Южно-Сахалинск 
(Хомутово)

ООО «Лукойл-Аэро-
Нижний Новгород»

32 870

ООО «Аэрофьюэлз 
Нижний Новгород»

30 211,87

Нижний Новгород 
(Стригино)

31 495

Санкт-Петербург 
(Пулково)

49 480,48
Анадырь

43 018,73
Якутск

34 406, 78
Чита (Кадала)

33 781, 60
Улан-Удэ

34 515

Краснодар 
(Пашковский)

34 590
Сочи

32 690,66
Мурманск 32 993

ООО «Газпромнефть-
Аэро Кемерово»

Кемерово

32 457,63
ЗАО «Топливо-запра-
вочная компания 
аэропорта Кемерово»

30 120
ООО «Топливозапра-
вочный комплекс 
международный 
аэропорт Кемерово»

АЭРОПОРТ
СТОИМОСТЬ (РУБ./Т)
ПОСТАВЩИК ТОПЛИВА

ЦЕНА АВИАЦИОННОГО ТОПЛИВА В РОССИИ  ИСТОЧНИК: РОСАВИАЦИЯ. ИСПОЛЬЗОВАНЫ ДАННЫЕ КОНЦА МАРТА 2015 ГОДА.

16 996 89117 395 048
ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ (ЧЕЛ. )

В 
ТО

М
 Ч

ИС
Л

Е:

МЕЖДУНАРОДНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ

I кв .  2014 I  кв .  2014 I  кв .  2015

8 797 818 7 421 70
ВНУТРЕННИЕ ПЕРЕВОЗКИ

8 597 230 9 575 191 231 802,04221 687,77
ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗОВ И ПОЧТЫ (т)

В 
ТО

М
 Ч

ИС
Л

Е:

МЕЖДУНАРОДНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ

I кв .  2014 I  кв .  2015 I  кв .  2014 I  кв .  2015

159 513,96 179 677,02
ВНУТРЕННИЕ ПЕРЕВОЗКИ

62 173,81 52 125,02
I  кв .  2015
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