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Остатки былого величия Военно-
транспортные самолеты были одним из приоритетов оте-
чественных самолетостроителей и тиражировались сотня-
ми экземпляров. Наиболее массовая машина — произво-
дившийся в 1969–1986 годах легкий Ан-26, их было по-
строено немногим менее 1,4 тыс. штук. По заказу индий-
ских ВВС была создана версия Ан-32, отличавшаяся более 
мощными двигателями, что позволило обеспечить бази-
рование на высокогорных аэродромах. Это, кстати, един-
ственный пример в истории СССР, когда транспортный са-
молет создавался по заказу другого государства и не был 
принят на вооружение отечественных ВВС. Несмотря на то 
что у ряда коммерческих эксплуатантов из нескольких 
стран до сих пор есть более сотни таких машин, силовые 
ведомства России имеют не более 35 Ан-26 плюс несколь-
ко пассажирских Ан-24, которые используются в качестве 
штабных. Необходимость в легком самолете назрела до-
статочно давно, и к середине десятилетия потребность в 
замене станет критической.

До сих пор нет замены и самолетам Ан-12, производство 
которых остановлено еще в 1973 году. По заданию россий-
ских ВВС «Антонов» начал разработку самолета Ан-70, од-
нако из-за изменения в проектных требованиях лайнер по-
тяжелел настолько, что приблизился к нише Ил-76. После 
этого заказчик заблокировал работы по «семидесятке». 
Фактически потерян целый класс самолетов. Заметно более 
молодой флот Ан-72 еще будет сохранять летную годность 
длительное время, и этот сегмент не вызывает опасений.

Еще один массовый тип самолета — тяжелый Ил-76. 
После выпуска почти 1 тыс. самолетов на Ташкентском 
авиационном производственном объединении раскручен-
ный маховик производства встал из-за отсутствия заказов 
со стороны военных и коммерческих эксплуатантов. 
Оставшийся от СССР задел (он оценивался примерно в 40 
планеров) постепенно достраивался, и самый свежий 
«Ил» не отлетал и года. Кроме того, машина модернизи-
ровалась: она получила новый двигатель ПС-90А-76, но-
вый комплект бортового оборудования, создана и версия 
с удлиненным фюзеляжем. Сегодня «в строю» более 120 
самолетов, и по остаткам ресурса наблюдается оптими-
стичная картина. Что же касается Ан-22, которые до сих 
пор есть в составе ВВС РФ, то номенклатуру их грузов мо-
гут перевозить либо модернизированные Ил-76, либо Ан-
124. Замены «Антеям» пока не предвидится, но она и не 
слишком востребована.

Наконец, гордость отечественного авиапрома, «длин-
ная рука» нашей армии Ан-124 «Руслан» выпускался с 
1982 по 2004 год на авиазаводах в Киеве и Ульяновске. 
Всего выпущено 56 самолетов, из них один использовался 
для статических испытаний, а 4 потеряно в катастрофах. 
Крупнейший эксплуатант ВВС России располагает 12 лет-
ными машинами. Три коммерческие авиакомпании — 
российские «Волга-Днепр» и «Полет», а также украин-
ские «Авиалинии Антонова» — владеют 10, 4 и 7 маши-

нами соответственно. Остальные самолеты находятся на 
хранении. Что касается ВВС, то интенсивность эксплуата-
ции самолетов военными остается достаточно низкой, по-
этому остаток ресурса имеющихся машин позволяет на 
ближайшее десятилетие заботиться только о ремонте. Но 
для коммерческих компаний, которые выстраивают дол-
госрочные отношения с клиентами, такая ситуация непри-
емлема — им нужна уверенность в том, что они смогут 
купить новые самолеты.

Ниши и проекты Приоритеты ОАК в области 
военно-транспортной авиации президент корпорации Алек-
сей Федоров назвал в феврале 2009 года на авиасалоне 
Aero india в Бангалоре: «Пока наша стратегия в части транс-
портной авиации базируется на четырех типах самолетов 
— Ил-76 в тяжелой нише, МТС в средней нише, Ил-112 в 

легкой нише и Ан-124 в сверхтяжелой нише. Ан-124 мы под-
держиваем в эксплуатации, производим ремонт, и если по-
явится хороший стартовый заказ, рынок для этой машины, 
восстановление производства не снимается с повестки 
дня». Сказанное президентом ОАК соответствует тому, что 
записано в «Основных положениях стратегии развития до 
2025 года». До настоящего момента этот документ не пра-
вился, однако коррективы в него внесла сама жизнь.

Так, для обеспечения потребностей российских ВВС пла-
нировалось создать легкий военно-транспортный самолет 
Ил-112В. До середины 2010 года военное ведомство ис-
правно финансировало работы. И по планеру самолета, и по 
его системам был достигнут существенный прогресс. Воро-
нежское акционерное самолетостроительное общество (ВА-
СО), где планировалось серийно собирать самолет, уже в 
первом квартале 2011 года рассчитывало завершить рабо-
ты по планеру и в том же году поднять машину. Однако ле-
том 2010 года Минобороны приняло решение рекомендо-
вать продолжить создание самолета с привлечением вне-
бюджетных средств и использованием силовой установки 

иностранного производства. В отсутствие внебюджетных 
денег заводу-финалисту и смежникам ничего не остава-
лось, как провести ревизию расходов и заморозить проект. 
«ВАСО пока прекратило работы. Решается вопрос о вне-
бюджетном финансировании, но объем средств требуется 
довольно большой. Если ОАК изыщет источник финансиро-
вания и примет решение о дальнейшей реализации проекта, 
ВАСО возобновит программу»,— сообщил технический ди-
ректор воронежского предприятия Александр Ткачев. А по-
скольку интерес коммерческих эксплуатантов и инозаказ-
чиков к этой машине не слишком велик, перспективы Ил-
112 вновь становятся туманными: если в 2004 году этот про-
ект, победив в конкурсе Минобороны, был включен в го-
спрограмму вооружений (ГПВ) до 2015 года, то в ГПВ-2020 
его вполне может не оказаться.

Согласно планам ОАК, на класс выше (по грузоподъем-
ности) должен был находиться средний многоцелевой 
транспортный самолет (МТС), реализация проекта которо-
го предусматривалась совместно с Индией, а проектирова-
ние и строительство машины должно было вестись со-

Грузовик особого назначения Во времена СССР  
Армия эксплуатировала и заказывала легкие Ан-26, средние Ан-72 и Ан-12, тяже-
лые Ил-76 и Ан-22, сверхтяжелые Ан-124. В 1990-е годы «демобилизованные» Ил-76 
и Ан-124 стали рабочими лошадками коммерческих эксплуатантов, что позволило 
российским авиакомпаниям создать новый сегмент рынка — перевозки сверхтя-
желых и негабаритных грузов — и стать его лидерами. после распада сверхдержа-
вы Россия завоевала лидерство по числу нереализованных проектов. Олег Пантелеев

Всего выпущено 56 самолетов 
Ан-124 «Руслан», из них  
один использовался  
для статических испытаний,  
4 потеряно в катастрофах,  
37 машин летают  
и 14 находятся на хранении
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Коммерческий перевозчик «Волга-Днепр» уже 20 лет 

успешно эксплуатирует Ан-124–100 советской  

постройки

Самолеты Ан-124–100, несмотря  

на свои уникальные технические  

характеристики, до сих пор используют 

технологии 30-летней давностисерге


й
 ми

х
еев


серге


й

 ми
х

еев



