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— интервью —

— Как Вы оцениваете работу авиа-
строительной отрасли и каких по-
казателей стоит ждать по итогам 
2013 года? 
—И в 2012 году, и в первой половине 
нынешнего наша авиационная про-
мышленность развивается доста-
точно быстро, нам есть чем гордить-
ся. Причем рост был активным как 
в сегменте гражданской, так и воен-
ной продукции. В части гражданс-
кой продукции это обусловлено от-
носительно низкой стартовой базой, 
выходом на серийное производство 
SSJ и успехами в вертолетостроении, 
где Россия сохраняет одно из лиди-
рующих в мире позиций. В части во-
енной продукции рост обеспечен 
увеличением оборонного заказа в 
рамках выполнения госпрограммы 
вооружения.

Если посмотреть на цифры, то объ-
ем производства в 2012 году на пред-
приятиях отрасли вырос на 12,5% (в 
сопоставимых ценах) к уровню 2011 
года. В 2012 году в два раза увеличи-
лись поставки гражданских самоле-
тов, составив 22 машины: это четыре 
Ту-204/214, двенадцать SSJ-100, четы-
ре Ан-148 и два Ил-96, а производство 
SSJ-100 выросло более чем вдвое — с 
5 до 12 единиц. Отличная динамика 
у вертолетов: поставки в прошлом го-
ду достигли 290 единиц против 262 
в 2011-м. Было реализовано 732 ави-
ационных двигателя. Конечно, один 
из главных драйверов роста — произ-
водство военной продукции.

В первом полугодии 2013 года объ-
ем производства продукции соста-
вил 121,5% по отношению к анало-
гичному периоду 2012 года, по воен-
ной продукции — 121,2%, по граждан-
ской — 122,5%. Одной из основных за-
дач, стоящих перед авиастроением в 
2013 году является выполнение госу-
дарственного оборонного заказа при 
значительно возрастающих объемах 
производства. Если выпуск самолетов 
и вертолетов пойдет как запланирова-
но, рост объемов в 2013 году ожидает-
ся в районе 14,5%.
— Какова стратегия государства 
в отношении авиационной про-
мышленности? Насколько велик 
горизонт планирования и прогно-
зирования по этой отрасли — ка-
кие гражданские самолеты и вер-
толеты мы будем выпускать, ска-
жем, 2025 году?
— Стратегией государства в отноше-
нии авиационной промышленнос-
ти является последовательное нара-
щивание нашего присутствия на ми-
ровом рынке с выстраиванием в сис-
тему международного разделения 
труда в сегменте компонентов — от 
первого до четвертого уровня коопе-
рации. При этом акцент делается на 
том, что сегодня конкурируют не про-
дукты, а компании в целом — всей со-
вокупностью ресурсов и компетен-

ций, при мощнейшей поддержке сво-
их национальных государств.

Государственная политика в отрас-
ли в ближайшие годы изменится с 
постоянного операционного вмеша-
тельства и прямого дотирования на 
создание условий для развития и уп-
равление через механизмы советов 
директоров. Ключевыми направле-
ниями поддержки должны стать софи-
нансирование поисковых исследова-
ний, обеспечение доступа к длинным 
и дешевым заемным деньгам, подде-
ржка и стимулирование спроса.

Горизонт планирования прости-
рается до 2025 года по государствен-
ной программе развития отрасли и 
до 2050 года по, как мы говорим, тех-
нологическому форсайту. В 2025 году 
мы будем выпускать региональный 
самолет SSJ и его возможные модифи-
кации, узкофюзеляжный магистраль-
ный самолет МС-21, вертолеты Ми-38, 
ПСВ, Ка-62. 

Российские потребности в воз-
душных судах будут удовлетворяться 
за счет российской техники гораздо 
больше, чем сейчас. Например, доля 
внутреннего рынка самолетов вмес-
тимостью свыше 85 мест, обеспечива-
емая поставками отечественных са-
молетов, вырастет с 30% в 2012 году до 
49% в 2025 году.

Если посмотреть на мировые тен-
денции, то одним из основных на-
правлений развития авиационной 
промышленности за последние деся-
тилетия стало разделение ролей фи-
нальных интеграторов, интеграторов 
первого уровня и поставщиков вто-
рого—четвертого уровней в рамках 
концепции «от производства к интег-
рации». К первым относят компании 
Boeing и Airbus, занимающиеся раз-
работкой, интеграцией и окончатель-
ной сборкой воздушных судов. Ко вто-
рым относятся такие компании, как 
Hamilton, Rockwell Collins, Safran, за-
нимающиеся разработкой и произ-
водством основных бортовых комп-
лексов и авиационных систем. При 
этом интеграторы первого уровня все 
в большей степени определяют раз-

витие рынка авиастроения в целом. 
Финальные интеграторы формируют 
облик воздушного судна, определяют 
требования к его системам, контроли-
руют технологии и сборку. Также они 
выполняют конструкторское сопро-
вождение и являются держателями 
сертификата типа воздушного судна.

Выделение интеграторов, то есть 
поставщиков первого и второго уров-
ней позволило финальным интегра-
торам разделить риски реализации 
проектов и привлечь дополнитель-
ные инвестиции в свои программы, 
что, разумеется, положительно сказа-
лось на устойчивости их развития. В 
России такое разделение не заверше-
но: конкурентоспособные интеграто-
ры первого уровня не сформирова-
лись, а финальные интеграторы име-
ют высокую степень вертикальной 
интеграции. Помимо этого, за исклю-
чением самолета SSJ-100, российские 
производители используют преиму-
щественно отечественные компонен-
ты, недостаточно эффективно приме-
няют методы электронного проек-
тирования и не встроены в цепочки 
международной кооперации.

К 2025 году в ключевых сегментах 
авиастроения должны быть сформи-
рованы прибыльные корпорации ми-
рового уровня, предлагающие конку-
рентоспособную на мировом рын-
ке продукцию в сегментах воздуш-
ных судов, авиадвигателей, агрега-
тов, систем и приборов. Разумеется, 
промышленность будет в полной ме-
ре обеспечивать потребности воору-
женных сил в современной авиаци-
онной технике.

Попутный, но очень важный эф-
фект: отрасль во многом станет ло-
комотивом перехода экономики на 
инновационное развитие. Российс-
кая авиационная наука создаст науч-
но-технический задел, обеспечиваю-
щий отечественных производителей 
авиатехники и комплектующих про-
рывными технологиями.

Кроме того, предстоит выстроить 
и глобальную сервисную сеть, не ус-
тупающую по качеству предоставля-
емых услуг основным конкурентам. 
Нужно перейти к управлению жиз-
ненным циклом авиационных про-
ектов. Как видите, много интерес-
ных задач.

В гражданском самолетостроении 
наш приоритет — это доработка, обес-
печение продаж и послепродажно-
го обслуживания самолета SSJ-100. В 

дальнейшем, по результатам закреп-
ления в сегменте региональной ави-
ации, будет завершена разработка и 
осуществлен вывод на рынок новых 
самолетов, в первую очередь МС-21. В 
случае успешного вхождения и заня-
тия сегментов региональных и узко-
фюзеляжных магистральных самоле-
тов, а также достижения положитель-
ных результатов в области междуна-
родного сотрудничества, будет осу-
ществлен вход в сегмент широкофю-
зеляжных самолетов.

При разработке проектов новых 
воздушных судов организации отрас-
ли будут ориентироваться на созда-
ние семейств самолетов с максималь-
ной унификацией как в рамках каж-
дого семейств, так и между ними.
— Насколько долго авиапром бу-
дет находиться в инвестиционной 
фазе, а государство — продолжать 
финансировать все долги и убыт-
ки авиастроителей?
— Хочу отметить, что ОАК, в состав 
которой вошли более ста авиацион-
ных предприятий, конструкторских 
бюро и других смежных организа-
ций, растет, развивается и показы-
вает хорошие производственные по-
казатели. В 2011 году ОАК вышла на 
операционную безубыточность. За-
пущено серийное производство це-
лого ряда моделей самолетов. С мо-
мента создания ОАК выпуск самоле-
тов вырос в два раза, и его объемы 
год от года продолжают расти. На се-
годняшний день общий портфель за-
казов корпорации превысил 1 трлн 
руб. Выполняется государственный 
оборонный заказ, проводятся в пла-
новом порядке испытания ПАК ФА. 
Начато серийное производство базо-
вого самолета военно-транспортной 
авиации — Ил-76МД-90А.

Конечно, груз проблем, накоплен-
ных в период 90-х, дает о себе знать 
до сих пор. Очень сложно в современ-
ном мире восстановить ранее утра-
ченные и завоевать новые позиции 
на мировом авиарынке. Но если об-
ратиться к опыту ведущих авиацион-
ных держав, то авиация даже в разви-
тых странах постоянно нуждается в 
государственной поддержке.

Дальнейшую политику государс-
тва в авиапроме мы постарались из-
ложить в уже принятой и действую-
щей программе развития авиацион-
ной промышленности на период до 
2025 года, с которой можно ознако-
миться на сайте министерства. Так, 
за последние годы были вложены се-
рьезные средства в разработку новых 
моделей гражданских самолетов. Это 
в первую очередь самолеты семейс-
тва SSJ-100 и МС-21. И, как известно, 
инвестиционный цикл производс-
тва самолетов является достаточно 
длительным.

Безусловно, при недостатке обо-
ротных средств, отсутствии продукта, 
имеющего большие заказы и массо-
вые продажи, то есть так называемой 
«дойной коровы», как это есть у Boeing 
или Airbus, предприятиям авиапро-
ма приходится развивать производс-
тво за счет коммерческих кредитов. 
А уровень процентных ставок таких 
кредитов вам хорошо известен. Полу-
чается, что предприятию, которое вы-
водит на рынок новый высокотехно-
логический продукт, действительно 

нужна господдержка: она создает за-
пас финансовой прочности и снижа-
ет подчас непомерную долговую на-
грузку и финансовые разрывы.

Так, темпы производства самолета 
«Сухой Суперджет» постепенно уве-
личиваются. Средства, которые го-
сударство вкладывало и продолжает 
вкладывать в его производство, на-
чинают приносить реальную отда-
чу, воплощаются в конкретные зака-
зы и подписанные контракты. Наша 
важнейшая задача — продолжать на-
ращивание объемов продаж россий-
ских самолетов и обеспечить им не-
обходимый пакет заказов. Это и есть 
путь к устойчивому развитию нашего 
авиапрома в перспективе.
— К какому сроку, на Ваш взгляд, 
предприятия авиапрома смогут 
выйти на уровень рентабельность 
без прямой финансовой подде-
ржки государства?
— Если говорить про основных про-
изводителей, то, я уверен, каждый из 
них стремится к самостоятельной эф-
фективной деятельности. Тем не ме-
нее ни в одной стране мира авиастро-
ение не развивается без помощи го-
сударства. Кто сейчас «побеждает» 
в судах ВТО — Boeing или Airbus? А 
ведь речь там идет о сумме порядка 
$20 млрд. При том, что объем легаль-
ных субсидий нам также не известен. 
Также ни для кого не секрет, что круп-
нейшие сделки по поставкам воздуш-
ных судов зачастую заключаются на 
межправительственном уровне.

Что касается поддержки продаж 
— это важнейшее направление де-
ятельности для Минпромторга. Вдо-
бавок к существующим механизмам, 
например субсидированию лизинго-
вых платежей покупателям отечест-
венных самолетов, разрабатываем и 
новые — гарантию остаточной стои-
мости, консолидированный государс-
твенный заказ и т. д.
— Минпромторг сейчас разрабаты-
вает критерии для инвестпроек-
тов по малой авиации. Какие про-
екты могут быть действи тельно ре-
ализованы в ближайшее  время?
— Существуют планы — пока еще 
в стадии проработки — по органи-
зации сборки на территории осо-
бой экономической зоны Ульяновс-
кой области чешских самолетов Ev-
55 Outback и канадских DHC-6 Twin 
Otter 400, есть намерения перенести в 
Россию производство чешского само-
лета L-410. На нынешнем этапе о сро-
ках реализации этих проектов лучше 
спросить их инициаторов.

Со своей стороны государство 
проводит ряд мер, чтобы поддержи-
вать проекты организации у нас сбо-
рочного производства авиационной 
техники иностранной разработки. 
Среди таких мер — как раз создание 
особых экономических зон в Улья-
новской и Липецкой областях, суб-
сидирование кредитов и лизинго-
вых платежей на техническое пере-
вооружение отечественных произ-
водителей самолетов, вертолетов и 
авиационных двигателей. Есть меха-
низм выделения субсидий россий-
ским авиакомпаниям на уплату ли-
зинговых платежей за воздушные су-
да для осуществления региональных 
и местных воздушных перевозок, 
субсидий российским лизинговым 
компаниям на возмещение части за-
трат на уплату процентов по креди-
там, полученным в 2008–2012 годах 
на закупку воздушных судов, а также 
лизинговым компаниям и произво-
дителям тренажеров для российских 
воздушных судов.

Кроме того, Минпромторг прово-
дит через правительство решение о 
проведении научно-исследователь-
ских и экспериментальных работ по 
обеспечению создания современных 
и конкурентоспособных воздушных 
судов для местных авиалиний раз-
мерностью 9–19 мест начиная с 2013 
года. Отбор участников будет прохо-
дить на конкурсной основе — прав-
да, стоит отметить, что организаций и 
предприятий, способных выполнить 
планируемые работы на требуемом 
научно-техническом и технологичес-
ком уровне, в Российской Федерации 
не так уж и много.
— Неоднократно обсуждался воп-
рос консолидированного госзака-
за на гражданскую авиатехнику. 
Когда это произойдет?
— Такой заказ сформирован совмес-
тно с заинтересованными государс-
твенными заказчиками, Объединен-
ной авиастроительной корпорацией 
и «Вертолетами России». Заказчики 
подготовили заявки на выделение 
необходимых бюджетных ассигно-
ваний. Вопрос реализации консоли-
дированного государственного зака-
за прорабатывается в рамках форми-
рования федерального бюджета на 
2014 год и на плановый период 2015-
го и 2016 года.
— Минпромторг объявил тендер 
на проведение исследования уров-
ня конкурентоспособности рос-
сийского авиапрома, на что бюд-
жет готов потратить до 285 млн 
руб. В чем состоит основная задача 
победителя тендера?
— Анализ и оценка уровня конкурен-
тоспособности авиационной техни-
ки и авиационных предприятий — 
это одна из одиннадцати задач НИР 
«Авиаконкуренция». И это достаточ-
но сложная задача. Вначале нужна 
методика проведения объективного 
и желательно независимого анализа 
конкурентоспособности. Следующий 
этап — внедрение комплексной сис-
темы анализа, контроля и управле-
ния конкурентоспособностью.

Обеспечить решение этих и со-
путствующих подзадач не под силу 
одной, пусть даже ведущей научной 
организации оборонно-промышлен-
ного комплекса или головной науч-
ной организации в области авиаци-
онной деятельности. Нужна большая 
кооперация таких научных организа-
ций, которая к настоящему времени, 
к сожалению, пока еще не сформиро-
валась. На конкурс не было подано ни 
одной заявки. Но мы не отступим, за-
дачу все равно надо решать.
— Планировалось, что Россия и 
Китай разработают проект даль-
немагистрального широкофюзе-
ляжного самолета. Что происхо-
дит с проектом?
— Идет работа уполномоченных ор-
ганизаций сторон — ОАК и Китайс-
кой корпорации гражданских само-
летов (COMAC). На основе проведен-
ных консультаций должна быть под-
готовлена бизнес-концепция проек-
та самолета и представлена в соответс-
твующие министерства наших стран.
— Китай также хотел строить за-
вод для производства Ил-96-400. 
Эта программа больше не акту-
альна?
— Этот вопрос прорабатывался на 
уровне нескольких провинций Ки-
тая, однако подтверждения о заинте-
ресованности от профильного депар-
тамента министерства промышлен-
ности и информатизации КНР мы по-
ка не получили. 

Интервью взял Денис Попов

«Авиация даже в развитых странах постоянно нуждается в господдержке»
Правительство не отказывается от поддержки российского авиапрома и строит амбициозные 
планы по восстановлению былого присутствия на мировом рынке гражданской авиатехники. 
На вопросы об общей стратегии государства и конкретных проектах в авиастроении ответил 
заместитель министра промышленности и торговли РФ Юрий Слюсарь.
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2012 2032Парк
самолетов

Поставки новых
самолетов до 2032 года

28501140

Ближний
Восток
2610

 

НОВЫЕ САМОЛЕТЫ, КОТОРЫЕ БУДУТ ПОСТАВЛЕНЫ ДО 2032 ГОДА

4530
новых самолетов

760
новых самолетов

3300
новых самолетов

2020
новых самолетов

новых 
самолетов

новых 
самолетов

новых 
самолетов

новых самолетов

новых самолетов новых самолетов новых самолетов

РЕГИОНАЛЬНЫЕ
ЛАЙНЕРЫ

Латинская
Америка

80$ млрд

300$ млрд

810$ млрд 1020$ млрд 140$ млрд

1890$ млрд

130$ млрд

550$ млрд

2290$ млрд 1100$ млрд 1090$ млрд 280$ млрд

МАЛЫЕ
ШИРОКОФЮЗЕЛЯЖНЫЕ

СРЕДНИЕ
ШИРОКОФЮЗЕЛЯЖНЫЕ

БОЛЬШИЕ
ШИРОКОФЮЗЕЛЯЖНЫЕ

УЗКОФЮЗЕЛЯЖНЫЕ

Количество
пассажиров < 90 Количество

пассажиров 90–230 Количество
пассажиров 200–300 Количество

пассажиров 300–400 Количество
пассажиров >400

24670
новых самолетов

ПРОГНОЗ РЫНКА ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ НА 2013–2032 ГОДЫ 
ПОДГОТОВЛЕНО КОМПАНИЕЙ BOEING.


