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Несостоятельность (банкротсво) и актуальные задачи финансового оздоровления российских авиапредприятий

В статье затронуты актуальные проблемы гражданской авиации в Российской Федерации. Анализируются вопросы правового регулирования деятельности авиапредприятий, приводятся меры по финансовому оздоровлению российских авиапредприятий.

По итогам работы ГА за первые месяцы 2000 года отмечается положительный момент - прекратился спад объёмов перевозок на внутреннем рынке. Меры, которые были предприняты (Приказ ФАС России № 88 от 05.04.99 г.), позволили в какай-то степени стабилизировать рынок, и исключить нездоровую конкуренцию между перевозчиками, которая имела место на ряде воздушных линий. Это сказалось на загрузке самолётов, которая несколько улучшилась. Неплохие оперативные данные и по финансам. Но всё-таки ситуация непростая. Сегодня 50 авиакомпаний из 323 существующих выполняют примерно 98% работ и только около 100 осуществляют регулярные рейсы. Большое количество авиапредприятий попадают под признаки несостоятельности. Всё чаще в обиходе появляются такие слова как "банкротство", "внешнее управление". В структуре федеральных служб появилась служба по делам о несостоятельности и финансовому оздоровлению.

В такой ситуации, чтобы удержать отрасль от массовых банкротств, надо научиться грамотно действовать. Поэтому сейчас особо остро ставится вопрос о принятии мер, направленных на финансовое оздоровление авиапредприятий. Эти меры должны соответствовать действующему законодательству.

Реальная ситуация в отрасли
Финансовое положение существенно различается для предприятий наземного комплекса и авиаперевозчиков. Как правило, число аэропортов, находящихся в неустойчивом финансовом состоянии, невелико (20%). И основная причина - близкое к банкротству состояние базовой компании, которая в данном аэропорту базируется и соответственно своими неплатежами подводит аэропорт. Что касается авиаперевозчиков, то среди объединенных авиаотрядов более 70% находятся в кризисном финансовом состоянии, а среди чистых авиакомпаний около 50%.

Получается, что в среднем 55-60% авиапредприятий находятся в существенно неустойчивом финансовом состоянии. И если не предпринять каких-то решительных мер по кардинальной  реструктуризации этих предприятий, то их ожидает практически неизбежное банкротство.

У перевозчиков есть две проблемы. На первом месте - дикая конкуренция, на втором - не всегда цивилизованные методы конкуренции.

Положение объединенных авиаотрядов существенно зависит от масштабов их деятельности, 84% среди мелких авиаотрядов практически неплатежеспобны. Среди средних и крупных авиаотрядов  порядка 2/3 неплатежеспособны. Кроме того ситуация различается по регионам. Урал, Сибирь, Дальний Восток, здесь все небольшие авиаотряды - банкроты. Что касается крупных и средних, то в этих регионах - более 78% находится в таком положении. Объединенные авиаотряды находятся в ещё более худшем положёнии, чем авиакомпании, потому что у них иная структура расходов. Так называемые условно-постоянные расходы у объединённых авиаотрядов занимают существенно большую долю расходов. И поэтому они подвержены резкому ухудшению финансового состояния при спаде перевозок.

В европейскои части ситуация для авиаотрядов более благоприятная. Только порядка 42% крупных и средних авиаотрядов находятся в неустойчивом положении. Есть здесь один существенный нюанс. Эти объединённые авиаотряды представляют в одном лице и аэропорт как естественного монополиста, и перевозчика, который должен в конкурентной борьбе доказать право на существование.

Перейдём к чистым авиакомпаниям. Здесь ситуация различается опять же по регионам с учётом масштабов деятельности этих авиакомпаний. В целом где-то каждая вторая авиакомпания находится в кризисном финансовом состоянии. Но если посмотреть по регионам - особняком стоят московские и уральские авиакомпании. В целом процент финансово несостоятельных авиакомпаний в Москве и на Урале невелик. Причём в условиях финансовой нестабильности легче выживать средним и крупным компаниям. Крупнейшим и мелким труднее. Среди них высок процент финансовой несостоятельности. Крупные и средние авиакомпании Урала находятся в гораздо более худшем финансовом положении. Причина в том, что на линиях работают мощные конкуренты - московские компании.

Итак, в результате более половины авиаперевозчиков находятся в ситуации жесточайшего финансового кризиса. Из этой половины где-то 60 % имеют проблемы с налоговыми платежами. Такой высокий процент показывает на то, что авиатранспортная система нездорова.

Что можно прогнозировать на ближайшие два-три года? Если ничего не менять, то процесс, который мы сейчас наблюдаем, приведёт к мучительному постепенному умиранию половины авиаперевозчиков. Для того чтобы ситуация изменилась нужны усилия с двух сторон: со стороны директорского комплекса и органов системы государственного регулирования.

Правовой механизм упреждения и защиты предприятий

Под банкротством предприятия понимается его неспособность финансировать текущую операционную деятельность и погасить срочные обязательства. Банкротство является следствием разбалансированности экономического механизма воспроизводства капитала предприятия, результатом его неэффективной ценовой, инвестиционной и финансовой политики. Массовое банкротство предприятий может вызвать серьезные негативные социальные последствия, поэтому в странах с рыночной экономикой выработан механизм упреждения и защиты предприятий от полного краха. Основные элементы этого механизма:

· правовое регулирование банкротства;

· наличие организационного, экономического и нормативно-методического обеспечения процессов принятия решений при реализации актов о несостоятельности (банкротства) предприятий;

· меры государственной финансовой поддержки неплатежеспособных

· предприятий в целях сохранения перспективных;

· финансирование реорганизационных и ликвидационных мероприятий;

· экономическая защита интересов всех участников системы банкротства;

· ведение реестра неплатежеспособных предприятий, доведение

информации о банкротах до сведения широкой общественности.

В условиях Российской Федерации основой нормативно-правовой базы механизма банкротства предприятий является Закон Российской Федерации «О несостоятельности (банкротстве)» (от 8 января 1998 г, № 6-ФЗ). Закон о банкротстве внёс существенные изменения в концепцию государственного регулирования процессов, связанных с несостоятельностью (банкротством). Достоинсвом Закона 1998 г. является то, что он не ориентирует на ликвидацию предприятия. Напротив, многие положения направлены на предупреждение банкротства: санация, предоставление должнику финансовой помощи, внешнее управление и др.

Система критериев для оценки неплатежеспособности
коммерческой организации

Основанием для принятия решения о несостоятельности (банкротстве) предприятия является система критериев для определения неудовлетворительной структуры баланса неплатежеспособных предприятий.

В Руководстве "Обеспечение контроля финансово-экономического  состояния авиапредприятий" (временное),  введенное в действие приказом Директора ФАС России от 22.06.96 N  14 приведены следующие критерии.

Критерии финансово-экономического состояния авиапредприятия:

1.Коэффициент текущей ликвидности

2.Коэффициент обеспеченности собственными оборотными средствами

3.Коэффициенто обеспеченности собственными и долгосрочными заемными оборотными средствами

4.Уровень задолженности по выплате заработной платы

5.Уровень задолженности по платежам в бюджет и внебюджетные фонды

По результатам расчетов и полученным значениям перечисленных показателей (критериев) может быть принято одно из следующих решений:

· о признании структуры баланса предприятия неудовлетворительной, а предприятия - неплатежеспособным;

· о наличии реальной возможности у предприятия-должника восстановить

· свою платежеспособность;

· о наличии реальной возможности утраты платежеспособности

предприятия, когда оно в ближайшее время не сможет выполнить свои

обязательства перед кредиторами.

В целях повышения эффективности проведения мероприятий по финансовому оздоровлению неплатежеспособных предприятий Федеральное управление по делам о несостоятельности (банкротстве) своим распоряжением  № 98 от 5 декабря 1994 г. утвердило типовую форму плана финансового оздоровления (бизнес-плана), методические рекомендации по его составлению и порядок согласования бизнес-плана с заинтересованными организациями. План финансового оздоровления носит комплексный и унифицированный характер.

основные направления Мер по финансовому оздоровлению

1. Основной проблемой авиакомпаний в финансово-экономической сфере является недостаточность собственных финансовых ресурсов для устойчивого обеспечения авиатранспортных операций. Кроме общих (макроэкономических) социально-хозяйственных причин, связанных с состоянием российской экономики, существует ряд влияющих на ситуацию внутриотраслевых факторов, на преодоление которых должны быть направлены усилия руководителей ведущих предприятий и органов государственного регулирования ГА.

К ним можно отнести:

· незавершенность во многих крупнейших и крупных российских авиакомпаниях процессов реформирования производственной и управленческой структуры, внедрения современной технологии маркетинга и финансового менеджмента в целях жесткого контроля и экономии расходов для адаптации к реальным рыночным условиям;

· неоконченность разработки и законодательного оформления процедур, обеспечивающих демонополизацию (где это экономически целесообразно) и антимонопольный контроль за ценами в сфере наземного обслуживания авиаперевозок (действующий механизм пока не создает жесткой мотивации к экономии расходов для предприятий-монополистов, осуществляющих наземное обслуживание);

· гиперконкуренция на российском авиатранспортном рынке, подрывающая и без того низкую доходную базу авиакомпаний. Для ее преодоления необходимо совершенствование   законодательной   базы   и   процедур   регулирования авиатранспортной деятельности.

2. Кризис неплатежеспособности продолжает распространяться в отрасли через механизмы неплатежей (задержек платежей) и рискованную тарифную политику, "обескровливающие" финансовые ресурсы действующих эксплуатантов. Очевидно, что разразившийся кризис и тяжелое положение крупнейших российских банков еще более усугубили данную ситуацию. Поэтому нужно:

· совершенствовать юридические и финансово - экономические аспекты договорных отношений с заказчиками в целях существенного ускорения оборачиваемости дебиторской задолженности;

· использовать гибкие варианты оплаты услуг, оказываемых авиакомпании - зачёты взаимных требований, бартерные расчёты, оплата по взаиморасчётам услугами для авиакомпании и т. п., в т. ч. взаимозачёты по налогам в счёт задолженностей потребителей - бюджетополучателей.

Расчёты через ТКП позволят значительно ускорить прохождение платежей, что очень важно для всех участников перевозочного процесса, и авиакомпаний в первую очередь.

3. Дальнейшее усложнение задач, решаемых отраслью в условиях затянувшегося кризиса, требует повышения роли территориальных органов в государственном управлении гражданской авиацией, более четкой координации их действий с местными исполнительными органами субъектов Российской Федерации.

Необходимо принять срочные меры и по укомплектованию структурных звеньев в аппарате территориальных управлений, особенно тех, которые связаны с обеспечением безопасности полетов и решением экономических проблем. Главное - обеспечить эффективную и целенаправленную работу территориальных органов ФАС в принятии действенных мер по обеспечению устойчивого функционирования и развития гражданской авиации в каждом регионе, улучшить систему контроля за результатами деятельности авиапредприятий и проводимыми ими структурными преобразованиями.

4. Известно, что спрос на перевозки определяется как платёжеспособностью населения, так и уровнем предлагаемых тарифов. Проведение тарифной политики государственного регулирования экономических нормативов позволяет привлекать дополнительных пассажиров на ВТ.

5. Уровень тарифов находится в прямой зависимости от себестоимости перевозок, связанной с эффективностью использования парка воздушных судов, уровнем цен на потребляемую продукцию и услуги, оказываемые авиакомпаниями. В настоящее время можно отметить низкую эффективность использования парка ВС по налёту и, прежде всего, по уровню использования пассажирских кресел.

6. Основу парка российских авиаперевозчиков составляют ВС, которые давно уже не отвечают международным требованиям экономичности и комфортабельности. Достаточно сказать, что самолётов с расходом топлива менее 30 граммов на пассажиро-километр у российских авиакомпаний не более 1 % от общего числа. Остальные многократно превышают эту общепринятую норму. А новых машин нет как нет.

Поддержание лётной годности стареющих летательных аппаратов становится экономически невыгодным для авиакомпаний, поскольку стоимость капитального ремонта самолётов и вертолётов стала непомерно высокой.

Поэтому самолётомоторный парк всё-таки требуется заменить. Он неконкурентоспособный, как в экономическом, так и в моральном плане. Необходимо, сбалансировав финансовое состояние предприятий, попытаться сделать так, чтобы начались накапливаться ресурсы для замены этого парка. Одновременно надо создать внешние условия для этого. Прямой покупкой сегодня парк не заменить. Вероятно, лизинг, длительный с определёнными льготами, - один из наиболее приемлемых способов начать подъём отрасли. Только на базе нового парка авиакомпании могли бы начать восстанавливать свои фонды, свою платёжеспособность.

( ( (
Эффективно работающие и имеющие реальную рыночную перспективу авиакомпании без радикального изменения нормативной базы и практики государственного регулирования вынуждены будут длительное время существовать в нездоровой среде, не смогут достаточно быстро вытеснить с рынка десятки финансово слабых, убыточных авиакомпаний. В этом случае сохранится неэффективное функционирование   авиатранспортного   рынка,   отсутствие адекватных инвестиций. Для того, чтобы ситуация изменилась, нужны усилия с двух сторон: со стороны директорского корпуса и органов системы государственного регулирования.

Список литературы:

1. Закон Российской Федерации «О несостоятельности (банкротстве)» (от 8 января 1998 г, № 6-ФЗ).

2. Газета "Воздушный транспорт"

3. Журнал "Гражданская авиация"

4. Руководство "Обеспечение контроля финансово-экономического  состояния авиапредприятий" (временное),  введенное в действие приказом Директора ФАС России от 22.06.96 N  14.
