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Недавние катастрофы самолетов Ту-134 и Ан-24 спрово-
цировали выступления представителей руководства стра-
ны о необходимости если не сиюминутной остановки ра-
боты парка этих самолетов, то хотя бы ускоренного вывода 
воздушных судов этих типов из эксплуатации. Любое про-
исшествие на воздушном транспорте вызывает большой 
общественный резонанс, так что эмоциональная реакция 
политиков вполне понятна.

Однако отказ от упомянутых самолетов нанесет со-
крушительный удар по региональным перевозкам в 
России. Вывести тот или иной тип самолета из эксплуа-
тации формально несложно — достаточно прекратить 
продление его ресурса. Такая мера обсуждалась на 
Межведомственной комиссии по авиабезопасности, 
прошедшей после катастрофы Ту-134. Скажем, сейчас 
каждый экземпляр самолета Ту-134 проходит процеду-
ру продления ресурса ежегодно. Соответственно, при 
желании все машины данного типа можно списать мак-
симум за 12 месяцев.

Только на практике этого делать не понадобится. Дело 
в том, что с 1 января 2012 года вступает в силу новая ре-
дакция Федеральных авиационных правил «Подготовка и 
выполнение полетов в гражданской авиации РФ» (ФАП-
128). Новые правила требуют оснащения воздушных су-
дов с максимальной взлетной массой свыше 5700 кг си-
стемой предупреждения о близости земли и системой 
предотвращения столкновений в воздухе.

Новая редакция правил была принята еще в 2009 го-
ду и вне всякой связи с какой-либо авиакатастрофой. 
Требования касаются практически всего парка регио-
нальных самолетов, основу которых в России составля-
ют Ту-134, Ан-24 и Як-40. По оценкам представителей 
авиакомпаний, стоимость оборудования и установки на 
один самолет составляет около $200 тыс., что сопоста-
вимо с остаточной стоимостью самих воздушных судов. 
При нынешнем объеме рынка региональных авиапе
ревозок процедура дооборудования машин изначаль-
но  экономически нецелесообразна. Самолетам, не 

оснащенным требуемым оборудованием, будет позво-
лено обслуживать лишь чартерные полеты.

Авиакомпании уже несколько лет вели лоббистскую 
работу, добиваясь от правительства переноса срока вве-
дения новых правил как минимум на 2015 год. Однако 
две недавние авиакатастрофы свели их усилия на нет: 
Росавиация уже разослала перевозчикам телеграмму, 

уведомляющую о запрете продажи с 1 января билетов на 
рейсы, обслуживаемые самолетами, не прошедшими не-
обходимую модернизацию.

Прекращение эксплуатации основы парка региональ-
ных самолетов может фактически парализовать регио-
нальные перевозки. По словам Сергея Еремина, техни-
ческого директора «ЮТэйр-Экспресс», в парке авиаком-
пании сейчас 28 самолетов Ту-134 (в том числе реэк-
спортные машины из авиакомпании ГДР Interflug) и 25 
самолетов Ан-24 — в общей сложности 53 машины. За-
менить их пока нечем.

По состоянию на январь 2011 года в России в экс-
плуатации числились: 101 самолет Ан-24, 28 самолетов 
Ан-26–100 и 78 самолетов Як-40, а также 27 грузовых 
самолетов Ан-26. Из них дооборудованы в соответствии 
с новыми правилами только девять машин специально-
го летного отряда «Россия» и бизнес-авиации. Заме-
нить самолеты данного типа за оставшиеся полгода 
практически нечем. В сегменте региональных турборе-
активных самолетов до конца года промышленность вы-
пустит в лучшем случае до 20 самолетов Sukhoi Superjet 
100 и Ан-148, а также 4 турбовинтовых Ан-140. Разуме-
ется, самолеты необходимых классов есть за рубежом, 
и, например, ATR 42, ATR 72 и CRJ200 нормально экс-
плуатируются в России.

Но, по словам специалистов, есть немало северных 
грунтовых аэродромов, взлетно-посадочные полосы кото-
рых находятся в таком состоянии, что шасси иностранных 
самолетов будут быстро приходить в негодность.

По мнению ряда специалистов, летающие в России 
самолеты Ту-134 (по состоянию на январь 2011 года в 
эксплуатации числилось 99 самолетов) нельзя считать 
устаревшими. По данным главного конструктора ОАО 
«Туполев» Александра Шенгардта, самолетам Ту-134 
установлен ресурс в 32 тыс. полетов, а срок службы — 
40 лет. Из эксплуатируемых сейчас самолетов свыше 50 
имеют возраст до 31 года, а 25 — 32–34 года. Более 
25 тыс. полетов выработало лишь 20 машин.

«Оставшийся парк не такой уж и старый, а главное, 
не изношенный! — делает вывод Александр Шен-

На излете Парк региональных самолетов отечественного производства 
не сможет выполнять регулярные рейсы с 1 января 2012 года из-за изменения  
правил эксплуатации воздушных судов. Заменить эти машины за оставшиеся  
полгода нечем, и авиакомпании предрекают коллапс местных авиаперевозок.  
Авиаторы надеялись на отсрочку введения новых правил, но недавние катастрофы 
Ту-134 и Ан-24 лишили их этой надежды. Алексей Синицкий, «Авиатранспортное обозрение»

В СССР было произведено 852 Ту-134.  

На замену ему требуется самолетов  

в четыре раза меньше 

Сейчас в России используется  

101 самолет Ан-24. С 1 января 

2012 года все они могут быть 

выведены из эксплуатации  

на регулярных рейсах
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