
Руководство ОАО «Объединенной авиастроительной корпо-

рации» (ОАК), похоже, нашло тот компромиссный вариант,

который устроит в вопросе «Руслана» всех. «Как показал

анализ бизнес-плана по возобновлению производства этих

машин на ульяновском предприятии 
”
Авиастар-СП“, пред-

ставленный в ОАК эксплуатантом 
”
Русланов“ компанией

”
Волга-Днепр“, без помощи государства этот проект не мо-

жет быть коммерчески выгодным»,— пояснил член правле-

ния ОАК Василий Прутковский.

В настоящее время именно уникальность рампового Ан-

124 обеспечивает лидерство России на международном

рынке перевозок сверхтяжелых и крупногабаритных гру-

зов. Озабоченность «Волга-Днепр» в этой связи понятна

— без твердых обязательств со стороны ОАК по исполне-

нию заявок на производство «Русланов» дальнейшее ус-

пешное развитие этого бизнеса не имеет перспектив. «По-

лучение поддержки со стороны государства в проекте во-

зобновления серийного производства Ан-124 является для

нас критически важным,— заявил BG президент 
”
Волга-

Днепр“ Алексей Исайкин.— Именно эта техника позволя-

ет российским грузовым авиакомпаниям успешно конкури-

ровать на мировом рынке».

Однако позиция ОАК в отношении возобновления произ-

водства «Русланов» изменилась: если год назад корпора-

ция рассматривала коммерческие предложения потенциаль-

ных заказчиков и оценивала их экономическую обоснован-

ность, то теперь она вынуждена подходить к проблеме с по-

зиции структуры, отвечающей в РФ за весь авиапром, в том

числе за перспективы сохранения этого направления в го-

сударстве. Как рассказал господин Прутковский, сегодня без

государственных инвестиций возродить выпуск новых «Рус-

ланов» невозможно: «для этого достаточно узконишевого

продукта в мире не найдется необходимого количества за-

казчиков». «Одни только инвестиции для восстановления

производства этих машин на 
”
Авиастар-СП“ составляют $1,5

млрд,— пояснил член правления ОАК.— Никто, кроме го-

сударства, сегодня не вложит такую сумму в проект».

Однако до 2015 года найти эту сумму достаточно проб-

лематично даже для федерального бюджета. Ее можно вы-

делить либо из федеральной целевой программы «Разви-

тие гражданской авиационной техники в России в 2002–2010

годах и на период до 2015 года», либо из государственной

программы вооружения, которая также уже сверстана до

2015 года. «И в области гражданской авиации, и в програм-

ме вооружения на сегодня существует масса других, более

приоритетных задач,— говорит Василий Прутковский.— Я

сомневаюсь, что в них удалось бы теперь включить расходы

на восстановление производства 
”
Русланов“». Поэтому ОАК

предложил до 2015 года покрыть потребности коммерческих

перевозчиков, использующих «Русланы», за счет ремонта и

модернизации выводимых из использования ВВС РФ ма-

шин этого типа. По неофициальным данным, Минобороны

готово продать частникам до 18 машин, уже не используе-

мых сегодня. Взамен, частные перевозчики должны будут

гарантировать военному ведомству предоставление своих

услуг по сравнительно низким фиксированным ценам.

Проданные военные самолеты прежде всего пройдут

ремонт и модернизацию на ЗАО «Авиастар-СП». При этом

сам завод также сохранит навыки работы с этим типом воз-

душных судов. В дополнение к 18 продаваемым военным

Ан-124 на «Авиастар-СП» из имеющегося производствен-

ного задела будут собраны еще два самолета граждан-

ской версии Ан-124-100. Гендиректор МАК «Ильюшин»

Виктор Ливанов ранее заявил BG, что «достройка этих двух

машин была предусмотрена еще федеральной целевой

программой 
”
Развитие гражданской авиационной техни-

ки“». Цена каждой из этих машин $100 млн, но контракты

на них с заказчиками пока не подписаны.

«После 2015 года будет вполне возможно возобновить

сборку новых машин в Ульяновске,— считает господин

Прутковский.— Наиболее вероятный вариант — включение

сверхтяжелых транспортных самолетов в новую госпрограм-

му вооружения на период после 2016 года. Военные рань-

ше были основными заказчиками этих машин. Часть расхо-

дов по восстановлению производства возьмут на себя част-

ные заказчики». Однако, по мнению члена правления ОАК,

создавать новый военно-транспортный самолет сверхтя-

желого класса не рационально, это потребует слишком боль-

ших затрат на разработку и сертификацию. С ним согласен

заместитель руководителя департамента оборонно-про-

мышленного комплекса Минпромэнерго РФ Валерий Воско-

бойников, который недавно заявил: «Сейчас прорабатыва-

ется вопрос запуска в серийное производство самолета ти-

па Ан-124, но это будет не тот самолет, который стоит на во-

оружении и используется сегодня авиакомпаниями». По

словам чиновника, это будет модификация с новым борто-

вым оборудованием, увеличенной грузоподъемностью, но-

выми двигателями и сокращенным составом экипажа.

НУЖДА В «БОГАТЫРЯХ» Самый крупный и гру-

зоподъемный серийный самолет в мире — Ан-124 «Руслан»

— был разработан украинским Авиационным научно-техни-

ческим комплексом имени Антонова (АНТК) в соответствии

с постановление ЦК КПСС и Совета Министров СССР от 21

июля 1966 года. Самолет был рассчитан на перевозку грузов

общей массой до 120 тонн (масса двух перспективных общих

танков). На машине установлены четыре двигателя Д-18Т тя-

гой по 23,4 тонны производства запорожского ОАО «Мотор

Сич». Первый полет «Руслан» выполнил четверть века на-

зад — 24 декабря 1982 года.

С 1985 года серийное производство самолетов Ан-124

по заказу Минобороны СССР было организовано на улья-

новском заводе «Авиастар-СП» и киевском «Авиант», од-

нако в 1995 и 1994 годах, соответственно, их сборку прио-

становили. Еще до этого, в 1991 году был построен первый

коммерческий вариант самолета Ан-124-100 (сертифи-

цирован в декабре 1992 года). В 2000–2004 годах на обо-

их заводах из оставшегося производственного задела бы-

ли дособраны по несколько Ан-124-100. Всего, по состоя-

нию на начало 2008 года, было собрано 55 «Русланов», из

них 28 в гражданском варианте Ан-124-100. На сегодняш-

ний день самый большой парк «Русланов» имеет россий-

ская группа компаний «Волга-Днепр» — десять Ан-124-

100. При этом компания, по ее собственным оценкам, конт-

ролирует около 54% мировых чартерных авиаперевозок

негабаритных и сверхтяжелых грузов. У российской ком-

пании «Полет» таких машин восемь, у украинских «Авиа-

линий Антонова» — семь, у ливийской Libyan Air Cargo —

две, а у Maximus Air Cargo (ОАЭ) — один Ан-124-100.

В 2004 году на «Авианте» один Ан-124-100 компании

«Авиалинии Антонова» был модернизирован в версию Ан-

124-100М-150. Грузоподъемность самолета была увеличе-

на до 150 тонн, установлена современная авионика, дора-

ботана конструкция погрузки-выгрузки грузов, с 6 до 4 чело-

век уменьшен состав экипажа. В перспективе планируется

ставить на Ан-124-100М-150 новые двигатели Д-18Т четвер-

той серии с увеличенной до 25,8 тонн тягой. В июне 2007 го-

да на модификацию Ан-124-100М-150 авиарегистром МАК

было выдано дополнение к сертификату типа.

Спрос на коммерческие версии «Русланов» оценивает-

ся самими коммерческими перевозчиками от 22 до 41 ма-

шины в период до 2015 года: «Волга-Днепр» объявила в

прошлом году о желании приобрести за этот период от 12

до 17 самолетов, «Полет» — пять с опционом еще на пять,

«Авиалинии Антонова» — пять-шесть машин. Поступали

сообщения о намерении приобрести по несколько «Русла-

нов» российским авиаперевозчиком «Атлант-Союз» и эми-

ратской Maximus Air Cargo. По расчетам «Волга-Днепр»,

спрос на «Русланы» на мировом рынке составит около 100

машин до 2030 года. Примечательно, что точно такое же ко-

личество потребных для мирового рынка «коммерциали-

зированных» машин BC-17 (на базе сверхтяжелого воен-

но-транспортного самолета C-17 Globemaster) называла

компания Global HeavyLift в 2006 году при обосновании не-

обходимости сохранения дальнейшего производства этой

машины. Однако эти доводы не возымели силы: с сере-

дины 2009 года сборка C-17 будет прекращена.

По оценке «Волга-Днепр», окупаемость проекта возоб-

новления производства «Русланов» при возобновлении

его производства на «Авиастар-СП» будет обеспечена уже

при выпуске 30 машин. Причем начать поставки новых

«Русланов» необходимо уже в ближайшие годы: как зая-

вил старший вице-президент «Волга-Днепр» Сергей

Шкляник, через 15 лет износ парка самолетов этого типа

приблизится к критическому. В настоящее время, по оцен-

кам авиаперевозчиков, в денежном исчислении объем рын-

ка перевозок нестандартных крупногабаритных грузов со-

ставляет $0,9–1,1 млрд в год, из которых около 75% при-

ходится на долю «Русланов». Правда, в масштабах всего

мирового рынка авиаперевозок сегмент негабаритных и

сверхтяжелых грузов составляет лишь 1,5–1,8%. В ближ-

несрочной перспективе прогнозируется рост этого сегмен-

та в среднем на 7% в год, что увеличит объем рынка к 2020

году до $3 млрд, а к 2030 году — до $7 млрд.

СВЯЗИ КООПЕРАТИВНОГО ХАРАКТЕРА
Пока вопрос о возобновлении производства «Русланов»

рассматривался в ОАК, сами участники кооперации по само-

лету и его заказчики предприняли ряд шагов по объедине-

нию своих сил. Однако дальнейшее сближение во многом

будет зависеть от политической ситуации, складывающей-

ся между Москвой и Киевом. В январе 2006 года «Волга-

Днепр» и «Мотор Сич» создали совместное предприятие

ОАО «Грузовые летательные аппараты» (доля «Волга-

Днепр» — 59%, «Мотор Сич» — 41%) с целью ремонта и

модернизации «Русланов» с перспективой возобновления

серийного производства. В августе прошлого года о намере-

нии присоединиться к СП объявил АНТК. Однако, как сооб-

щил позднее технический директор «Волга-Днепр» Виктор

Толмачев, украинские чиновники не дали разрешение АНТК

на вступление в «Грузовые летательные аппараты», по-

скольку «там с Россией сейчас не хотят работать».

В свою очередь в октябре прошлого года концерн «Ави-

ация Украины» и австрийская компания Luftfahrttechnik —

Projektentwicklungs GmbH подписали меморандум о сот-

рудничестве в возобновлении производства Ан-124-100.

Производственную площадку партнеры решили разме-

стить на бывшей военной базе «Ниттлер» в Граце (Авст-

рия). Согласно заявлениям «Авиации Украины», австрий-

ская сторона была готова инвестировать в проект $700 млн.

Вслед за этим министр промышленной политики Ук-

раины Анатолий Головко выразил сомнения в целесооб-

разности привлечения Luftfahrttechnik — Projektentwick-

lungs GmbH, заявив, что «Украина уже договорилась о сот-

рудничестве по этому проекту с европейским концерном

EADS». Официальных комментариев со стороны EADS по

этому проекту не поступало.

Шаги для восстановления сборки «Русланов» предпри-

няли правительства РФ и Украины. Еще в феврале 2005 го-

да на совместном российско-украинском совещании в Росп-

роме был рассмотрен бизнес-план возобновления произ-

водства Ан-124-100. Однако лишь в августе прошлого года

началась подготовка проекта российско-украинского межп-

равительственного соглашения по этому вопросу.

Наконец, в середине января 2008 года проект был обсуж-

ден в рамках третьего заседания подкомиссии по вопро-

сам сотрудничества в области авиационной промышлен-

ности комитета по вопросам экономического сотрудничест-

ва российско-украинской межгосударственной комиссии.

Основные противоречия возникли в вопросе определения

прав на интеллектуальную собственность при возобновле-

нии производства «Руслана». От этого документа зависел

размер роялти, которые должна была бы получить украин-

ская сторона в лице АНТК при продаже каждого нового са-

молета, изготовленного на «Авиастар-СП». В решение это-

го вопроса пришлось вмешаться президентам России Вла-

димиру Путину и Украины Виктору Ющенко. Во время их

встречи в Москве 12 февраля был подписан план дейст-

вий России и Украины на 2008 год, в котором предусмот-

рено подписание соглашения по интеллектуальной собст-

венности с целью возобновить серийное производство са-

молетов семейства Ан-124. Пока же российские заказчики

и самолетостроители подписывают прямые соглашения с

украинскими поставщиками (см. справку). ■
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ВИТЯЗЬ НА РАСПУТЬЕ ПОСЛЕ ГОДОВЫХ ДИСКУССИЙ О ВОЗМОЖНОСТИ

ВОЗОБНОВЛЕНИЯ ПРОИЗВОДСТВА САМОГО ГРУЗОПОДЪЕМНОГО В МИРЕ СЕРИЙНОГО САМОЛЕТА —

АН-124-100 «РУСЛАН» — АВИАСТРОИТЕЛИ И ЭКСПЛУАТАНТЫ, ПОХОЖЕ, НАШЛИ КОМПРОМИСС.

ДО 2015 ГОДА НЕОБХОДИМЫЕ КОММЕРЧЕСКИМ ПЕРЕВОЗЧИКАМ МАШИНЫ БУДУТ ПЕРЕДАВАТЬ-

СЯ ИЗ ИМЕЮЩИХСЯ В НАЛИЧИИ В ВВС РФ, А ЗАТЕМ, ВОЗМОЖНО, НАЧНЕТСЯ СБОРКА НОВЫХ

ЛАЙНЕРОВ. ЮРИЙ ЖУРАВИН

РЕАНИМАЦИЯ 

«РУСЛАНОВ»

Для поддержания летной год-

ности самолетов Ан-124-100 их

эксплуатанты намерены заку-

пать новые двигатели у их про-

изводителя — запорожского

ОАО «Мотор Сич». «Недавно

мы подписали контракт с ру-

ководством группы компаний

”
Волга-Днепр“ на производст-

во и сопровождение двигате-

лей Д-18Т третьей серии для

нескольких самолетов Ан-124-

100 
”
Руслан“,— уточнил в

прошлом месяце президент

ОАО 
”
Мотор Сич“ Вячеслав

Богуслаев.— Контракт пре-

дусматривает изготовление

и поставку авиадвигателей 

Д-18Т3С с увеличенной до 25

тонн тягой на взлете. Такими

двигателями интересуется и

авиакомпания 
”
Полет“, также

эксплуатирующая Ан-124-100».

Глава ОАО «Мотор Сич» так-

же сообщил, что Д-18Т3С сер-

тифицирован и соответствует

всем требованиям ИКАО

по шуму и выбросу вредных

веществ в атмосферу. Два до-

страиваемых на ульяновском

ЗАО «Авиастар-СП» самолета

Ан-124-100 также, скорее все-

го, будут оснащены авиадвига-

телями Д-18Т3С со взлетной

тягой 25 тонн. По сути, это уже

будут машины Ан-124-100М-

150. До сих пор на всех «Рус-

ланах» стояли по четыре дви-

гателя Д-18Т тягой по 23,4 тон-

ны. Кроме того, по словам Вя-

чеслава Богуслаева, «Мотор

Сич» по заказу ВВС России

ежегодно ремонтировал шесть-

восемь авиадвигателей Д-18Т,

хотя «новые двигатели россий-

ские ВВС пока не заказывают».

Однако на 2008 год Миноборо-

ны РФ заказало ремонт уже

десяти авиадвигателей Д-18Т.

По словам господина Богусла-

ева, заказанных военным ве-

домством РФ моторов хватит

для оснащения двух самолетов

Ан-124, включая по одному ре-

зервному двигателю. Эти само-

леты также пройдут ремонт и

модернизацию на «Авиастар-

СП». Готовясь к возможному

возобновлению серийного про-

изводства модернизированно-

го Ан-124-100М-150 в Улья-

новске, «Мотор Сич» уже про-

вел стендовые испытания усо-

вершенствованного авиадвига-

теля Д-18Т четвертой серии

с увеличенной до 25,8 тонны

взлетной тягой.

ЮРИЙ ЖУРАВИН

ОДНИ ТОЛЬКО ИНВЕСТИЦИИ 
В ПРОЕКТ ВОССТАНОВЛЕНИЯ 
ПРОИЗВОДСТВА «РУСЛАНОВ» 
НА УЛЬЯНОВСКОМ ЗАВОДЕ 
«АВИАСТАР-СП» СОСТАВЛЯЮТ 
$1,5 МЛРД. НИКТО, КРОМЕ 
ГОСУДАРСТВА, СЧИТАЮТ В ОАК, 
СЕГОДНЯ НЕ ВЛОЖИТ 
ТАКУЮ СУММУ В ПРОЕКТ

СМЕЖНИКИ

СМЕЖНИКИ

➔


