
ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

4  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  №26 ВТОРНИК 14 СЕНТЯБРЯ 2010 ГОДА

БыСТРЕЕ, ВышЕ, СИльнЕЕ… Считать 
лидеров рынка можно по-разному. Первый — самый про-
стой вариант — это выделить в общем ряду самолетов с 
газотурбинными (турбовентиляторными и турбовинтовы-
ми) двигателями те модели, которые опережают своих со-
братьев по числу поставок. Однако не следует забывать и 
о том, что глобальный рынок самолетов бизнес-авиации 
достаточно сильно сегментирован и состоит из серьезно 
отличающихся друг от друга классов машин. В каждом 
классе можно дополнительно выделить собственных ли-
деров — самый продаваемый дальний бизнес-джет, на-
пример, или турбовинтовой самолет, или бизнес-джет 
среднего класса и т. п. Однако мы все же, пожалуй, оста-
новимся на абсолютных лидерах. Десять бестселлеров, по 
данным компании Jetnet LLC, по предварительным итогам 
первого полугодия текущего года представлены в таблице.

Из нее видно, что в лидерах достаточно много турбо-
винтовых моделей, в процентном отношении они удержи-
вают долю в 44%, в общем зачете лишь совсем немного 
уступая реактивным машинам. Такое было трудно пред-
ставить еще года два назад, когда бум рынка поднимал 
бизнес-джеты на немыслимую высоту, а турбовинтовой 
сектор рынка рос хоть и стабильно, но гораздо более 
скромными темпами. Однако неспешный рост оказался 

подкреплен гораздо более устойчивым фундаментом, и 
недавняя экономическая турбулентность обошлась с 
«турбопропами» гораздо мягче.

Первое место занял новый легкий бизнес-джет 
Phenom 100 бразильской авиастроительной корпорации 
Embraer — его новизна и привлекательная стоимость 
($3,25 млн), по-видимому, и обеспечили ему такую попу-
лярность. Две следующие строчки рейтинга занимают од-
нодвигательные «турбопропы» — швейцарский Pilatus 
PC-12 и американский «летающий пикап» Cessna Grand 
Caravan. Довольно высокую позицию занимает и предста-
витель верхнего ценового сегмента — икона гламура 
«дальнобойный» Gulfstream G550, и он не единственный 

дальний бизнес-джет в десятке лидеров — французский 
Falcon 7X и представитель канадского авиапрома Global 
Express XRS занимают соответственно шестую и восьмую 
строчки списка. А вот типичный представитель реактив-
ных служебных самолетов среднего класса Hawker 900XP 
замыкает список.

Большинство в списке лидеров продаж — самолеты с 
двух противоположных полюсов спектра рынка. Дально-
бойные и дорогие и небольшие, с меньшей стоимостью. 
Дело в том, что средний класс отличается особым разноо-
бразием предложения — отдельных моделей в нем гораз-
до больше. Потому и цифры поставок в пересчете на кон-
кретный тип не достигают столь значительных результа-
тов. С другой стороны, именно средние бизнес-джеты 
наиболее заметно пострадали из-за резкого падения 
спроса в 2008–2009 годах.

ДОгнАТь БРАЗИлИю Несмотря на глобальный 
характер рынка деловой авиации, мировые списки 
самолетов-бестселлеров могут довольно заметно отли-
чаться от списков локальных. Например, среди лидеров 
верхние строчки рейтинга за первое полугодие 2010 года 
занимает несколько турбовинтовых моделей — Cessna 
Grand Caravan и Pilatus PC-12. А вот в России они не про-

даются. Пока у нас крепок верхний ценовой сегмент — в 
моде самые-самые большие и дорогие бизнес-джеты. И 
это объясняется не только особенностями широкой рус-
ской души, но и некоторыми объективными причинами. 
Большая часть полетов внутри России и за рубеж выпол-
няется на расстояния свыше 1,5–2 тыс. км, что не под силу 
самолетам небольшой размерности.

По данным Jetnet LLS, в первом полугодии лишь два 
новых самолета обрели владельцев из России. Это даль-
немагистральные Gulfstream G550 и Falcon 900EX EASy. 

Впрочем, сложность учета реальных поставок российским 
владельцам — не секрет, что реальные российские вла-
дельцы, как правило, регистрируют самолеты на офшо-
рах,— позволяет с определенной степенью  уверенности 
предположить, что это далеко не полный список приобре-
тенных нашими соотечественниками  самолетов.

Если же для сравнения мы возьмем соседа России по 
четверке БРИК Бразилию, то разница в приоритетах ока-
жется очевидной. Динамично развивающаяся латиноа-
мериканская страна обладает рядом близких и понятных 
нам черт — большая территория, неразвитая транспорт-
ная инфраструктура и т. п. Но и только — несмотря на 
почти трехкратное отставание по числу миллиардеров, 
Бразилия более чем в десять раз обошла Россию по ко-
личеству поставок служебных самолетов в первой поло-
вине 2010 года — 27 единиц. Надо заметить, что разви-
вающаяся страна по этому показателю обогнала даже Ка-
наду, в которую было поставлено только 18 самолетов.

Кроме того, в бразильских поставках доминируют 
средний и легкий сегменты, то есть рынок служебной ави-
ации развивается более равномерно: список самолетов 
содержит модели практически классов — от турбовинто-
вых Cessna Grand Caravan, особо легких Phenom 100, 
средних Gulfstream G200 до дальних Gulfstream G550, 
Falcon 7X и бизнес-лайнера Lineage 1000.

Сравнение парков воздушных судов деловой авиации 
России и Бразилии также не слишком радует. Они соот-

носятся как 134 и 1156 соответственно. Отличие на поря-
док, даже если принять во внимание альтернативную 
оценку российского парка, по которой он насчитывает бо-
лее 300 самолетов. Другое дело, что основу контроли-
руемого российскими гражданами парка служебных ма-
шин составляют более дорогие и престижные самолеты 
большого и дальнего классов, а нижняя граница проходит 
по машинам верхне-среднего класса. Легкие реактивные 
и турбовинтовые самолеты пока еще редкое явление в 
России. В Бразилии же, наоборот, высок удельный вес 
именно небольших турбовинтовых машин, более утили-
тарных, универсальных и экономичных.

Развитие бизнес-авиации в России напрямую зави-
сит от развития ее экономики. Кризис вроде бы позади, 
но, например, эксперты МВФ считают нынешний эконо-
мический подъем в нашей стране неуверенным. Рост цен 
на ресурсы, конечно, будет способствовать новому коли-
чественному росту парка бизнес-джетов, но вот изме-
нить его состав, обеспечить полноценное функциониро-
вание бизнес-авиации как деловой авиации могут толь-
ко структурные сдвиги в экономике. Те, которые необхо-
димость летать внутри страны поставят выше необхо-
димости летать за рубеж и расширят отечественный 
парк десятками сравнительно недорогих и практичных 
крылатых машин. ■
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нЕСмОТРя нА ПОчТИ ТРЕхКРАТнОЕ 
ОТСТАВАнИЕ ПО чИСлу мИллИАР-
ДЕРОВ, БРАЗИлИя БОлЕЕ чЕм В ДЕ-
СяТь РАЗ ОБОшлА РОССИю ПО КО-
лИчЕСТВу ПОСТАВОК СлужЕБных 
САмОлЕТОВ В ПЕРВОй ПОлОВИнЕ 
2010 гОДА

➔

мАлО И ДОРОгО хОРОшИй САмОлЕТ ДОлжЕн хОРОшО лЕТАТь, И ТОльКО. 
уСПЕшный САмОлЕТ ДОлжЕн ЕщЕ И хОРОшО ПРОДАВАТьСя. хОРОшИЕ САмОлЕТы нЕРЕДКО 
СущЕСТВуюТ В ОДнОм-ДВух эКЗЕмПляРАх. уСПЕшныЕ ПРОДАюТСя СОТнямИ И ЗАчАСТую 
ОСТАюТСя В ПРОИЗВОДСТВЕ ДЕСяТКИ лЕТ. АЛЕКСЕй КОРОЛЕВ, гЛАВНый РЕДАКТОР жуРНАЛА JET, ДЛя BG «ДЕЛОВАя АВИАцИя»
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Pilatus PC-12 — лЕгКИй ОДнОДВИгАТЕльный ТуРбОВИн-

ТОВОй САмОлЕТ ПРОИЗВОДСТВА шВЕйцАРСКОй КОмПА-

нИИ Pilatus airCraft. ВТОРОй ПО ПОПуляРнОСТИ В мИ-

РЕ. РАССчИТАн нА ПЕРЕВОЗКу 6–9 ПАССАжИРОВ нА РАС-

СТОянИЕ ДО 2913 Км, КРЕйСЕРСКАя СКОРОСТь 519 Км/ч. 

КАТАлОжнАя СТОИмОСТь — $4,37 млн
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САмыЕ ПРОДАВАЕмыЕ 
САмОлЕТы ДЕлОВОй АВИАцИИ  
В ПЕРВОм ПОлугОДИИ 2010 гОДА

мОДЕль САмОлЕТА ПРОДАнО бОРТОВ

Phenom 100 43

Pilatus PC-12 32

Cessna Grand Caravan 30

Cessna Citation mustanG 22

Gulfstream G550 18

falCon 7X 17

soCata tBm850 16

GloBal eXPress Xrs 13

KinG air 350 / PiPer meridian 12

hawKer 900XP 11

Данные: JETNET LLC.
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Cessna Grand Caravan — ЗАнИмАЕТ ТРЕТьЕ мЕСТО  

В РЕйТИнгЕ мИРОВОй ПОПуляРнОСТИ. САмОлЕТ РАССчИ-

ТАн нА ПЕРЕВОЗКу 6–14 ПАССАжИРОВ нА РАССТОянИЕ  

ДО 1900 Км, КРЕйСЕРСКАя СКОРОСТь 341 Км/ч.  

КАТАлОжнАя СТОИмОСТь — $2,01 млн

Phenom 100 — САмый ПРОДАВАЕмый В мИРЕ САмОлЕТ 

ПРОИЗВОДСТВА КОРПОРАцИИ emBraer. РАССчИТАн  

нА ПЕРЕВОЗКу 4 ПАССАжИРОВ нА РАССТОянИЕ  

ДО 2148 Км С КРЕйСЕРСКОй СКОРОСТью 704 Км/ч.  

КАТАлОжнАя СТОИмОСТь — $3,25 млн


