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  15 | �По состоянию на 2015 год продукция холдинга  

«Вертолеты России» — это 32% мирового парка боевых  
и 43% средних военно-транспортных вертолетов

16 | �В прошлом году, по данным гонконгской  
консалтинговой компании AGS, в Китае было продано  
всего 62 газотурбинных гражданских вертолета
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Вертолетная промышленность

— рынок —

Вторые руки
В России развито производство боевых и 
тяжелых гражданских вертолетов. А вот 
легких машин для авиации общего на-
значения практически не выпускается. 
«95% частного вертолетного парка в Рос-
сии — это 

”
иномарки“, в России соби-

рается только модель Bell 407,— расска-
зывает Александр Евдокимов, генераль-
ный директор Jet Transfer.— Он произво-
дится на заводе в Екатеринбурге полно-
стью из импортных запчастей. Глубина 
сборки, конечно, увеличивается, но все 
равно она пока 

”
отверточная“».

«Большинство частных вертолетов 
иностранного производства, соответст-
венно, их стоимость привязана к кур-
су доллара или евро»,— говорит Екате-
рина Грановская, руководитель отдела 
продаж компании Heliport Moscow. «Ко-
нечно, текущая ситуация сказывается на 
продажах не в лучшую сторону. Однако 
мы наблюдаем тенденцию к росту спро-
са на ресурсные, подержанные вертоле-
ты среди частных лиц, которые исполь-
зуют вертолет в личных целях»,— рас-
сказывает госпожа Грановская.

Минимальная стоимость ресурсной 
машины на рынке сейчас составляет 
$300 тыс. и зависит от налетанных часов. 
Цена новых вертолетов в России начина-
ется от $620 тыс.

В целом спрос на новую технику упал 
почти на 30%, однако поставки такой 
техники сократились еще больше — на 
40%. Такие цифры, в частности, приво-
дит Александр Евдокимов. «Интерес к 
покупке вертолетов не пропал, но кли-
енты теперь ищут лучшие условия при-
обретения: скидки, акции, выгодные ус-
ловия финансирования, 

”
отказные“ ма-

шины — когда кто-то заказал, но не смог 

выкупить. Сейчас до 40% Bell Helicopter в 
России мы продаем в лизинг, ставки силь-
но зависят от срока и стоимости машины 
— в среднем это 7–8% в валюте, 12–15% в 
рублях»,— говорит господин Евдокимов.

По словам Екатерины Грановской, 
большую часть покупателей новой тех-
ники составляют компании, которые 
используют ее для работы. Это строи-
тельные, горнодобывающие компании, 
сельскохозяйственные комплексы, охот-
хозяйства и т. д.

От дома до трапа
В частном владении, по оценкам экспер-
тов, находятся машины трех основных 
типов. Первый — это небольшие порш-
невые вертолеты Robinson R22, R44 и 
R66, рассчитанные на пилота и трех пас-
сажиров: они составляют 70–80% всего 
парка. Крейсерская скорость таких вер-
толетов — около 200 км/час. Машины 
этого класса в основном частные вер-
толеты, не имеющие разрешения на 
коммерческое использование. Второй 

тип — газотурбинные вертолеты ком-
пании Airbus Helicopters и Eurocopter 
AS120, AS135, AS350. Стоимость таких 
вертолетов — $3–8 млн: они составля-
ют около 10% всего вертолетного парка, 
используются в том числе в коммерче-
ских перевозках. Еще 5–10% — это пре-
миальный сегмент: вертолеты Augusta 
Westland AW109, AW139. Стоимость 
этих машин может доходить до $18 млн. 
Они рассчитаны на шесть мест 
и 8 тонн взлетного веса. 

Российские компании наиболее часто используют для полетов на платформы 
вертолеты разных конфигураций семейства «Ми» |14
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прямая  
речь

Вам вертолет  
в городе нужен?

Михаил Вышегородцев,  
уполномоченный по защите прав 
предпринимателей Москвы:
— Я противник полетов вертолетов 
над Москвой. Не секрет, что вертоле­
ты иногда падают. Главное здесь 
безопасность, которая должна пре­
валировать над комфортом. А если 
все задуманное в подземном про­
странстве совместно с перехватыва­
ющими парковками и выделенными 
полосами будет реализовано, да 
еще, не дай бог, платный въезд в го­
род, то этого будет достаточно. Поле­
ты над городом на вертолете — нео­
правданное баловство. Это можно 
разрешить только для первых лиц го­
сударства: чем перекрывать для их 
проезда дороги, лучше пусть летают. 
Если человек умеет планировать вре­
мя, то он и опаздывать не будет. 
А если неудобно в Москве иметь 
офис — снимите его за городом 
и пусть все туда к вам приезжают.

Петр Шкуматов,  
координатор движения  
«Общество синих ведерок»:
— Использовать вертолет как транс­
портное средство можно, но только 
не в Москве. Например, в тундре. 
Вертолет — это средство передви­
жения для богатых и здоровых: час 
полета на нем стоит очень больших 
денег. И общественным транспор­
том он вряд ли станет: богатые не 
захотят иметь общественный транс­
порт для богатых. Им нужен индиви­
дуальный транспорт. Не стоит забы­
вать о том, что у вертолета достаточ­
но высокая потенциальная степень 
аварийности и в результате можно 
получить вертолет, падающий в тол­

пу людей. Постоянные полеты вер­
толетов над Москвой — это утопия. 
Лучше развивать малую санитарную 
или маловместимую авиацию, кото­
рая, как маршрутка, будет перево­
зить людей из Москвы, например, 
во Владимир. Для этого есть и ин­
фраструктура: у нас много неис­
пользуемых небольших аэродро­
мов. Но только не на вертолете: 
на нем нельзя недорого перевозить 
пассажиров.

Ирина Гехт,  
зампред комитета Совета  
федерации по аграрно- 
продовольственной политике 
и природопользованию:
— В городе, наверное, нет. А вот 
в обширных по территории регио­
нах, где 350–400 км из одного конца 
в другой, это уместно. Ритм жизни 
сейчас очень интенсивный, время 
дорого. Но в Москве все дела мож­
но сделать в машине: есть компью­
тер, есть интернет. Так что даже вре­
мя в пробках можно провести 
с пользой.

Алексей Голубович,  
управляющий директор  
компании Arbat Capital:
— Не люблю вертолет. Пользовался 
им на охоте в Сибири и в Африке, но 
там самолетов нет и без вертолета 
никак нельзя. Как такси пользовался 
вертолетом при перелете из аэро­
порта Ниццы в Монако. Там глухая 
пробка на дороге была. Выгадал ми­
нут 20 времени. Чтобы вертолетом 
воспользоваться, нужно все равно 
долго ожидать, пока он прилетит, 
так что это больше понты, а не эко­
номия времени. Плюс я не знаю, 
кто и как его готовил и обслуживал. 
А в Москве есть метро, машина или 
простое такси. Над городом лучше 
не летать: он же упасть может. 
Летать можно только там, где есть 
жесткий порядок, например над 
Лондоном. Но с нашей неорганизо­
ванностью во всем и отсутствием 
порядка — точно нет, да и дело это 
станет бессмысленно дорогим.

Очередной экономический кризис разразился в тот момент, когда вертолетный рынок в России только начал  
набирать обороты. Девальвация рубля ударила по спросу на новые вертолеты, так как цены взлетели практически 
вдвое. Но вопреки логике, интерес к вертолетному транспорту только растет: летать стали не меньше, а больше.
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