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СвОй СРЕдИ чужИх По мнению председателя 
Ассоциации вертолетной индустрии и организатора 
HeliRussia Михаила Казачкова, оценивать потенциал 
вертолетного рынка в России сродни прогнозированию 
спроса на хлеб в блокадном Ленинграде: такой дефицит, 
что сколько машин ни дай, все будут при деле. На это и 
надеются производители вертолетной техники, которые 
дефицит хотят удовлетворить своей продукцией.

Какие вертолеты нужны стране, что они должны 
уметь и какие дополнительные условия должны выпол-
няться для их успеха? Начнем с основ: чтобы в стране 
были пилоты, им нужно учиться летать. Ми-2, который 
стал летающей партой для нескольких поколений вер-
толетчиков, уже больше предмет воспоминаний, нежели 
инструмент обучения. «Когда я задался целью научить-
ся летать на вертолете, оказалось, что практически все 
предложения оказываются курсом подготовки на лег-
ком Robinson R44,— рассказывает московский пред-
приниматель Станислав Елистратов.— Я же всегда 
был уверен, что в России много отечественной техники 
для любых нужд. Теперь я знаю и истинное положе-
ние вещей и знаю, насколько хорош Robinson в каче-
стве базового вертолета. Не уверен, что с ним могли бы 
конкурировать наши машины, даже если бы их было 
 достаточно».

Однако обучение лишь первая ступень в вертолетной 
системе страны. Для решения каких-то серьезных задач 
— от пассажирских и грузовых перевозок до пожароту-

шения и строительных работ — требуются машины по-
больше, с газотурбинными двигателями и более внуши-
тельными характеристиками. И здесь придется стол-
кнуть двух извечных конкурентов — компании 
AgustaWestland и Eurocopter. Две 15–16-местные 7-тон-
ные машины — AW139 и EC175 — помимо собственных 
крайне привлекательных качеств имеют сильные козы-
ри. У первой — совместное производство с «Вертолета-
ми России» и поддержка «Оборонпрома», у второй — 30 
заказов (15 твердых и 15 опция) одного из крупнейших в 
мире вертолетных операторов — «ЮТэйр», а также 
огромный опыт работы на российском рынке. Нельзя 
сказать, что эти дорогие и высокотехнологичные маши-

ны метят на роль региональных челноков, да и потреб-
ность в частных машинах такого уровня (AW139 стоит 
$12 млн) не может быть слишком большой. На выставке 
HeliRussia-2010 гендиректор авиакомпании «ЮТэйр» 
Андрей Мартиросов охарактеризовал EC175 как «луч-
ший в мире вертолет для двух вещей — VIP-перевозок 
и офшорных полетов». В офшорной конфигурации сле-
дует ожидать и появления итальянских AW139 после на-
чала их производства в России.

Какие функции должны, по мнению участников рын-
ка, выполнять вертолеты у нас в стране? Александр Ев-
докимов, президент Jet Group и представитель Bell 
Helicopter, уверен, что вертолетный рынок продолжит ра-
сти. Он считает, что основными направлениями станут 
грузовые и пассажирские перевозки, спасательные ра-
боты и пожаротушение. Похожее мнение высказывает и 
Алексей Королев, глава направления анализа агентства 
Upcast: «Война, пожар и спецработы — именно в этих 
областях спрос на машины вертикального взлета велик 
и стабилен. А премиум-класс на то и премиум, чтобы то-
вар в нем уходил поштучно»,— пишет он в своем блоге. 
Еще одна задача, по которой до сих пор приходится го-
нять Ми-8 за неимением более легкой машины,— мони-
торинг газо- и нефтепроводов.

Представители ОАО «Вертолеты России» уверены, 
что выпускаемая предприятиями холдинга линейка мо-
делей способна выполнять весь спектр специальных ра-
бот, а также решить проблему регионального авиасооб-
щения. В последнем особая ставка делается на Ми-38, 
который сможет взять на борт до 30 пассажиров и будет 
отвечать всем требованиям по экономичности, безопас-
ности и комфорту, которые предъявляются современ-
ным вертолетам. Однако его поставки начнутся в 2015 
году, и пока программа по развитию авиации в регио-
нах, запущенная холдингом в прошлом году, предпола-
гает использование вертолетов Ка-226Т, «Ансат», Ми-
8/17, Ка-32А.

Сегодня в России представлены все крупные миро-
вые вертолетостроители, кроме фирмы Sikorsky, пред-
ставитель которой, впрочем, из года в год обещает вый-
ти на рынок. Так как данные сделок в основном закрыты, 
о количестве поставленных в Россию вертолетов зару-
бежного производства приходится судить по отчетам 
представителей и данным реестра. Бесспорным лидером 
на рынке остается Robinson — их, по разным данным, до 

300 штук. Но это не чистая победа: даже с учетом огром-
ной переплаты, которая возникает в силу пошлин и НДС, 
его можно приобрести где-то за $600 тыс., да и ставить 
его вровень с двухдвигательными газотурбинными ма-
шинами нелепо. Летать на нем одно удовольствие, но не 
удовольствия ради стране нужны винтокрылые машины.

В России уже насчитывается более 70 вертолетов 
фирмы Eurocopter, около 20 — Bell, 9 — AgustaWestland, 
4 — MD Helicopters. Цифры не стоят на месте: по данным 
ГосНИИ ГА, в 2009 году количество вертолетов, внесен-
ных в государственный реестр, достигло 2126, в том чис-
ле 252 вертолета иностранного производства (против 
2081 в 2008 году). В 2009 году в реестр внесли 23 отече-
ственных и 15 иностранных вертолетов.

НЕзАмЕНИмый «мИ» Иностранцы пытаются 
обойти друг друга, но все же серьезная конкуренция идет 
на другом уровне. Реальный бум может произойти толь-
ко там, где вертолеты в России востребованы, а это спец-
работы, офшорные и, возможно, региональные перевоз-
ки. Для тушения пожаров в России есть Ка-32А — его 
экспортный вариант Ka-32A11BC даже получил европей-
ский сертификат соответствия. Для офшорных, пасса-
жирских перевозок, да и, впрочем, всего остального, 
есть Ми-8 и его модификации. Определенно есть ниша, 
в которой рабочая лошадка советского вертолетного 
флота просто незаменима, и она не такая уж узкая, иначе 
зачем «ЮТэйр» заказывать 40 Ми-171 взамен отрабо-
тавшим свое Ми-8? Потихоньку приобретаются и маши-
ны других фирм — для корпоративных, частных, ком-
мерческих полетов. Для смены парадигмы эксплуатации 
должно пройти время. Евгений Клочков, глава предста-
вительства AgustaWestland в России, поведал во время 
летнего тура AW139 по стране, что часто приходится объ-
яснять людям: в этот вертолет нельзя лазить с гаечным 
ключом, нельзя пытаться к нему что-то приделать само-
му. Есть официальный сервис, в нем все сделают. А у нас 
же привыкли сами под капотом полежать.

Многие дилеры — как самолетов, так и вертолетов 
— заявляют о своей готовности развивать региональную 
авиацию. Но как и в вопросе с инфраструктурой, который 
часто поднимается при обсуждении бизнес-авиации (де-
скать, в регионах аэродромы плохие, поэтому туда никто 
и не летает), здесь важно разобраться с дилеммой кури-
цы и яйца. Заказать вертолет или самолет в городе-
миллионнике можно. Достаточно набрать в поисковике 
название города и «заказ вертолета». Заставить людей 
регулярно летать — нельзя. Может быть, наиболее дей-
ственным решением проблемы станет создание такой же 
мощной структуры, как РЖД — чтобы могла себе позво-
лить нести огромные убытки и все же предлагать достой-
ный сервис. Чтобы возродить региональное авиасооб-
щение, техника найдется. А вот как сделать перевозки 
массовыми и рентабельными, нужно понять. ■
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СЕгОдНЯ в РОССИИ ПРЕдСТАвлЕНы 
вСЕ КРуПНыЕ мИРОвыЕ вЕРТОлЕ—
ТОСТРОИТЕлИ, КРОмЕ фИРмы 
SikorSky, ПРЕдСТАвИТЕль КОТО—
РОй, вПРОчЕм, Из гОдА в гОд  
ОбЕщАЕТ выйТИ НА РыНОК

➔

вЕРТИКАльНый взлЕТ НА РОССИйСКОм вЕРТОлЕТНОм РыНКЕ КОН—
КуРИРуюТ НЕ мАРКИ, А ИдЕОлОгИИ И шКОлы. С ОдНОй СТОРОНы, эТО РОССИйСКИЕ вЕРТО—
лЕТОСТРОИТЕлИ ПОд уПРАвлЕНИЕм хОлдИНгА «вЕРТОлЕТы РОССИИ», А С дРугОй — ИНО—
СТРАННыЕ ПРОИзвОдИТЕлИ. вПРОчЕм, КОНКуРЕНцИЯ НЕ мЕшАЕТ СОТРудНИчЕСТву двух 
СТОРОН, И «вЕРТОлЕТы РОССИИ» ОхОТНО ИдуТ НА СОвмЕСТНыЕ ПРОЕКТы С ИНОСТРАННымИ 
КОмПАНИЯмИ. ИВАН ВЕРЕТЕННИКОВ, ГЛАВНый РЕДАКТОР ЖУРНАЛА AltItUDES RUSSIA, ДЛЯ BG «ДЕЛОВАЯ АВИАЦИЯ»

ЛЕТО 2010 гОдА ПОКАзАЛО, чТО сПРОс нА вЕРТОЛЕТ  

КА-32А, ПРЕднАзнАчЕнный дЛЯ ТушЕнИЯ ПОжАРОв,  

дОЛжЕн быТь ОчЕнь высОКИм

мИ-171 дОЛжЕн ПРИйТИ нА смЕну мИ-8. нО вРЯд ЛИ  

Он сТАнЕТ сТОЛь жЕ мАссОвым вЕРТОЛЕТОм,  

КАК ЕгО ПРЕдшЕсТвЕннИКИТ
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