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Сильный партнер Российские самолетостро-
ители, создавая новый тип воздушного судна, рассчиты-
вают, что он будет востребован не только в России и СНГ, 
но и на мировых рынках, поэтому проектирование и про-
изводство самолетов не может обойтись без партнеров из 
других стран. Российские самолетостроители также при-
знают, что технологическое отставание просто не позволя-
ет брать на себя выполнение всех работ.

В программе создания самолета Sukhoi Superjet 100 
стратегическим партнером выступает итальянская Alenia 
Aeronautica, представители американского Boeing были 
консультантами проекта, двигатель разрабатывался рос-
сийским НПО «Сатурн» и французской компанией 
Snecma, среди поставщиков компонентов — Thales, 
Liebherr, Honeywell.

Итальянская Alenia Aeronautica наряду с «Граждански-
ми самолетами Сухого» выступает одним из акционеров 
компании Superjet International (итальянской стороне при-
надлежит 51% акций), которая отвечает за маркетинг и по-
слепродажное обслуживание SSJ за границей. Подобная 
практика повторится и с производством среднемаги-
стрального узкофюзеляжного самолета МС-21, который 
сейчас разрабатывается корпорацией «Иркут». По словам 
главы «Иркута» Алексея Федорова, на иностранных под-
рядчиков придется около 50% объемов работ по произ-
водству самолета. Для МС-21 уже выбран иностранный 

двигатель — это PW1400G производства американской 
Pratt & Whitney, различные системы и компоненты будут 
поставляться американскими Hamilton Sundstrand, Eaton 
Aerospace, Goodrich и др.

Если партнерами в создании новых самолетов высту-
пают компании из западных стран, то для маркетинга и 
продаж самолетов российские производители больше 
рассчитывают на заказчиков из восточных стран и Латин-
ской Америки.

На рынках Европы и Северной Америки российские ком-
пании не смогут потеснить Airbus и Boeing (с их узкофюзе-
ляжными машинами A320 и Boeing 737 будет конкуриро-
вать МС-21), а также бразильский Embraer и канадский 
Bombardier — главных соперников SSJ 100 и Ан-148/158.

У компании Superjet International сейчас есть заявки на 
поставку 170 SSJ 100. Среди заказчиков — индонезий-
ские Kartika Airlines (30 машин) и Sky Aviation (12); лизин-
говая компания с Бермудских островов Pearl Aircraft 
Corporation заказала 30 самолетов, а также подписала оп-
цион на 15 машин.

У корпорации «Иркут», создающей МС-21, пока есть 
лишь один твердый контракт на поставку 50 самолетов с 
малазийской лизинговой компанией Crecom. Однако в 
компании рассчитывают, что в будущем МС-21 удастся за-
нять 10% мирового рынка среднемагистральных узкофю-
зеляжных ВС, при этом из 1200 самолетов, которые пла-
нируется произвести, 30% будут поставлены в Россию, а 
остальные 70% — в другие страны.

Что касается международных контрактов на Ан-
148/158, то 50 ВС должны быть поставлены Ирану, ми-
нистерство обороны Мьянмы заказало 2 самолета. У 
российской лизинговой компании «Ильюшин Финанс 
Ко» (ИФК), которая также занимается продвижением 

Полет на экспорт Возможность продаж рос—
сийской авиационной техники на мировом рынке напрямую 
зависит от формирования системы технической поддержки 
и поставки запчастей, а также предложения эффективных  
финансовых продуктов. Часть этих задач производители  
могут решить самостоятельно, однако создание финансовых 
схем потребует участия госструктур. Полина Зверева, «Авиатранспортное обозрение»Забытый борт

Я часто летающий пассажир. У меня 
есть коллекция бонусных карт раз-
личных авиакомпаний, а как клиент 
«Аэрофлота» в этом году я, наверное, 
перейду на «золотой» уровень.

Месяц назад, сидя в турбовинто-
вом Dash 8, летящем из Мюнхена в 
Лейпциг, я попытался вспомнить, ког-
да последний раз мне приходилось 
летать на самолете российского про-
изводства. Привычки вести дневник у 
меня нет, а восстановить хронологию 
событий, случившихся несколько лет 
назад, сложно, пришлось остановить-
ся на полете из Венеции в Москву 
на аэрофлотовском Ту-154. Это был 
один из последних его рейсов: вскоре 
машину с превосходными креслами в 
бизнес-классе навсегда оставили на 
земле. Был, правда, еще один опыт — 
полет на Ил-86, принадлежащем ком-
пании «Атлант-Союз». Но судя по мно-
гочисленным техническим табличкам 
с иероглифами, это была машина, ре-
экспортированная из Поднебесной, и 
процент оригинальных комплектую-
щих на ней я предпочел не уточнять.

Конечно, я редко бываю в россий-
ских регионах, где и попрятались 20- 
летние «тушки» и «Аны». Но в аэропорт 
Симферополя (который может быть 
приравнен к российской глубинке) ме-
ня доставил бразильский Embraer.

Выпуская по десять пассажирских 
самолетов в год, наверное, нельзя 
рассуждать о сколь-либо серьезном 
присутствии на рынке. Для сравнения: 
Ту-154 за 30 лет наклепали 1020 
штук — в среднем по 34 в год.

На мой взгляд, это очень показа-
тельная ситуация. С одной стороны, 
огромный поток информации об успе-
хах (или неуспехах) производителей 
российской авиатехники. С другой — 
правда жизни, заключающаяся в том, 
что жители столицы результатов их 
труда не видят и в ближайшее время 
не увидят.

Алексей Харнас, 
редактор BG «Авиастроение»
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Экспортная версия самолета Ту-204-120  

отличалась от базовой моторами —  

ее оснащали двигателями Rolls-Royce.  

Четыре таких машины были куплены  

египетской авиакомпанией Cairo Aviation, однако 

потом были переданы экспресс-перевозчику TNT
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этого самолета на международных рынках, сейчас есть 
заказы на 28 самолетов такого типа от эксплуатантов из 
Латинской Америки.

Комментируя возможность выхода Ан-148/158 на ев-
ропейские рынки, глава ИФК Александр Рубцов отметил, 
что перспектива зависит от типа двигателей, которые бу-
дут устанавливаться на самолете (сейчас он оснащается 
двигателем Д-436–148 производства украинской компа-
нии «Мотор Сич»).

«С существующим двигателем и силовой установкой 
у Ан-148 есть перспективы в развивающихся странах, 
признающих российские сертификаты. Таких государств 
более 40. Если же поставить зарубежный двигатель, у 
которого есть сертификат европейских или американ-
ских властей, то география несколько расширится. Но в 
США и Европе конкуренция очень высока, много новых 
программ»,— добавляет господин Рубцов. В качестве 
альтернативных двигателей для Ан-148/158 рассматри-
вается PW 1200GTF с редукторным приводом вентилято-
ра (аналогичный тому, который предполагается устанав-
ливать на МС-21).

Неотвратимость конвейера Чтобы 
поставлять самолеты на рынки других стран, произво-
дителям необходимо научиться выпускать их в доста-
точном количестве. По итогам 2010 года предприятия 
Объединенной авиастроительной корпорации (ОАК) пе-
редали заказчикам семь гражданских самолетов, в том 
числе четыре Ан-148 для авиакомпании «Россия» и два 
Ту-204 для «ВТБ-Лизинга», а также один Ту-214 для 
управления делами президента России. С такими объе-
мами сложно говорить о получении значительной доли 
не только на международном, но и на внутреннем рос-
сийском рынке, где более 80% пассажиров перевозятся 
на самолетах иностранного производства. ГСС пока по-
ставили лишь два воздушных судна — Armavia и «Аэро-
флоту». Всего до конца года ГСС рассчитывает сделать 
десять машин, а к концу 2013 года предполагается со-
бирать три машины в месяц. К 2014 году ГСС надеется 
выпускать 60 SSJ 100 в год.

Геннадий Зюганов, лидер КПРФ:
— Наши самолеты никого в мире не 
удивляют, но комплектующие к ним уже 
способны удивлять мир. Недавно на 
встрече с президентом я показал матери-
ал, подготовленный самарскими кон-
структорами авиационного двигателя НК-
93, вручил письмо и фильм об испытани-
ях уникального двигателя, который на де-
сять лет опережает все изделия подобно-
го класса. Президент заинтересовался 
этой проблемой и дал конкретные пору-
чения по изучению и поддержке самар-
ских авиаконструкторов. Надеюсь, что 
разработчикам уникальной, прорывной 
техники будет оказана реальная помощь. 
А то в последние годы нашу промышлен-
ность только гробят. Раньше мы произво-
дили 1,5 тыс. летательных аппаратов в 
год всех типов. За прошлый год в граж-
данской авиации построено всего семь 
самолетов. При этом каждые две недели 
происходят аварии и с самолетами, и с 
вертолетами. Это очень непростая ситуа-
ция для авиационной промышленности. 
Надо организовывать и работать. Но ми-
нистр промышленности сидит в своем 
кресле 20 лет и только гробит промыш-
ленность, при этом удивляясь долгожи-
тельству Брежнева на своем посту. Но 
при Брежневе были построены целые от-
расли, в стране был создан ракетно-
ядерный щит. А сейчас супердержава 
превратилась во всемирную побирушку и 
наркопритон.

Юрий Кобаладзе, 
советник главного управляющего  
директора X5 Retail Group:
— Боюсь, что ничем. Слишком много в по-
следнее время авиакатастроф с участием 
российских самолетов, кроме того, всту-
пил в силу запрет на эксплуатацию некото-
рых видов российских самолетов. То, что 
наши авиакомпании покупают самолеты не 
у наших производителей, а за рубежом, 
доверия к нашей технике не прибавляет. 
Поэтому я не думаю, к сожалению, что в 
ближайшей перспективе российские само-
леты смогут занять какую-то нишу на меж-
дународных авиарынках.

Вячеслав Позгалев, 
губернатор Вологодской области:
— Российская авиация все еще способна 
удивить мир, но этой отраслью нужно все-
рьез заниматься. Наши лидерские позиции 
в авиастроении почти безвозвратно утраче-
ны, нужно начинать все сначала. Поднять 
отрасль на прежнюю высоту помогут два 
обязательных условия: качественная подго-
товка кадров — инженеров, конструкторов, 
строителей — и полная передача авиапро-
мышленности в руки государства. Частный 
капитал решает краткосрочные задачи, на-
правленные на максимально быстрое полу-
чение выгоды, и не может вести планирова-
ние на десятилетия вперед. Между тем для 
того, чтобы привести отрасль в порядок, по-
требуются именно десятилетия. Разрабо-
тать стратегию развития на столь долгий 

срок может только государство. Я летал на 
Су-30, который был разработан 30 лет на-
зад, и по своим аэродинамическим харак-
теристикам он до сих пор непревзойден. И 
это только один пример, а их еще немало. 
Так что если воспользоваться тем опытом 
авиастроения, который накоплен годами, и 
мобилизовать кадры — все получится.

Сергей Гаврилов, 
заместитель председателя комитета 
Госдумы по транспорту:
— Если очень постараться, сможет уди-
вить качеством и новизной. За последние 
годы мы потеряли традиционные рынки 
сбыта не только для гражданской, но даже 
для военной авиатехники, прежде всего 
Китай. Хорошо, что пока остается рынок 
третьего мира — Азия, Африка. Однако 
важно, чтобы мы поставляли туда не толь-
ко комплектующие и спецтехнику для ми-
нистерства обороны, но и восстановили 
продажу гражданских самолетов. Депута-
ты предлагали неплохую идею, чтобы им-
портом иностранной продукции и экспор-
том нашей занимались крупные россий-
ские лизинговые компании, созданные на 
базе госбанков. Кроме того, Объединенная 
авиастроительная корпорация сейчас 
ищет поддержку экспортных возможно-
стей в рамках принятия бюджета по Ту-204, 
Superjet и по Ан-48. Есть интеграционные 
проекты по возможности восстановления 
Ан-124 («Руслан») и Ан-225. Варианты 
развития есть.

Евгений Чичваркин, эмигрант:
— Российский авиапром в отсутствие даже 
минимальной конкуренции между субъек-
тами рынка не может родить ни хорошее ка-
чество, ни услуги. Это происходит потому, 
что у нынешних российских властей пара-
ноидальное желание все объединять и кон-
тролировать: конструкторские бюро, авиа-
строительные компании, аэроузлы. Это 
клинический случай. А в таких условиях ни-
какого будущего, никаких шансов на разви-
тие у российского авиастроительства нет.

Елена Панина, зампред комитета 
Госдумы по промышленности:
— У российской промышленности пока 
еще остается потенциал для того, чтобы 
удивлять. Однако урон, нанесенный отрас-
ли в 1990-е годы, до сих пор ощущается. 
Авиапромышленность — сложнейшая 
сфера производства, которую быстро не 
восстановишь. В последние годы предпри-
нимаются попытки сделать что-то новое, но 
отдача будет видна далеко не сразу. Есть 
Superjet, есть другие разработки, но они не 
покроют все нужды гражданской авиации. 
Именно поэтому в ближайшее время нам 
все равно придется либо покупать зарубеж-
ную технику, либо производить самолеты в 
сотрудничестве с зарубежными авиакомпа-
ниями. Последняя практика уже ведется — 
в частности, недавно было подписано со-
глашение с Бразилией, у которой есть хоро-
ший межрегиональный самолет Embraer. 
Его можно производить совместно с рос-

сийской стороной. Но важнее всего для нас 
сейчас поставить жесточайший заслон на 
пути использования фальсифицированных 
деталей и узлов. На российский рынок по-
падает много поддельных запчастей, имен-
но они в большинстве случаев приводят к 
столь чудовищным последствиям, как кру-
шение авиалайнеров и, как следствие, ги-
бель сотен людей.

Сергей Петров, депутат Госдумы, 
основатель компании «Рольф»,  
бывший летчик-инструктор:
— Могу прогнозировать следующую си-
туацию: все, чего можно ждать от россий-
ского авиастроения,— производство до-
статочно дешевых самолетов, конечно же, 
за счет налогоплательщиков. А все для то-
го, чтобы продавать их хотя бы своим ави-
акомпаниям. Ведь самолет — это не толь-
ко сам аппарат, но и его обслуживание, 
производство двигателей, сервис. Россий-
ское авиастроительство никогда не было 
экономичным и эффективным, оно всегда 
было оторвано от мира, накапливало от-
ставание. Сейчас это отставание очень ве-
лико. Я не очень вижу перспективы отече-
ственного авиастроения, в силу того что 
мы упустили момент. Я понимаю желание 
менеджеров, особенно силового блока, 
сделать из российских авиазаводов фе-
тиш. Но советский менеджмент оказался 
неэффективным, и отрасль неизбежно 
должна была оказаться в такой ситуации, 
в которой находится сейчас.

	 	 прямая речь Чем нас может удивить российский авиапром?
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Кубинская авиакомпания Cubana оказалась  

самым надежным покупателем российской  

авиатехники. Она не перешла на Boeing или Airbus  

даже тогда, когда производство самолетов  

в России упало практически до нуля
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Однако далеко не все производители сейчас могут даже 
обещать подобные объемы производства. Глава ИФК Алек-
сандр Рубцов отмечает, что реализация программы Ан-
148/158 на предприятии Воронежского акционерного само-
летостроительного общества (ВАСО) «притормозилась».

«Сейчас идет аудит программы, этим занимаются со-
вместно ОАК и ”Антонов“, мы также вовлечены в эту рабо-
ту, пытаемся понять, в чем узкие места, каким образом мы 
можем найти резервы для повышения производительно-
сти труда и снижения себестоимости»,— говорит госпо-
дин Рубцов. Первые результаты проводимого аудита мо-
гут появиться в середине августа, в зависимости от них 
будут разрабатываться пути решения проблем. «Нас вол-
нуют объемы выпуска, себестоимость и качество, потому 
что спрос на эти машины в странах Азии и Латинской Аме-
рики существует, но предлагать самолеты с перспективой 
поставки через 15 лет — это довольно экзотично, нам на-
до решать проблему с производством»,— добавляет 
Александр Рубцов.

Производство МС-21, первый полет которого заплани-
рован на 2014 год, пока не началось. Однако Алексей Фе-
доров, глава корпорации «Иркут», рассчитывает, что кор-
порация сможет производить пять-шесть ВС в месяц, то 
есть около 70 машин в год. Для сравнения: в июне компа-
ния Boeing объявила о планах увеличить темпы выпуска 
Boeing 737 NG до 42 самолетов в месяц, предполагается, 
что в первой половине 2014 года компания будет строить 
в среднем 2 ВС такого типа в день, в общей сложности — 
500 самолетов в год. Европейский Airbus хочет достигнуть 
показателя в 42 ВС в месяц уже в конце 2012 года.

Экспресс-доставка запчастей 
Популярность российских самолетов на рынках других 
стран будет зависеть не только от темпов их производства, 
характеристик и стоимости, но также от предоставления 
дополнительных сервисов, прежде всего ремонта.

ГСС совместно с Superjet International создавали си-
стему техподдержки SSJ 100 еще до начала коммерче-
ской эксплуатации самолета. ГСС подготовила склад 
запчастей на площади в аэропорту Шереметьево. Вто-
рой склад запчастей предполагается организовать во 
Франкфурте-на-Майне на складских мощностях компа-
нии Lufthansa Technik Logistik. Именно эта компания два 
года назад выиграла тендер ГСС на предоставление 
услуг по поставке запасных частей. Российский склад 
будет обслуживать заказчиков из России и стран СНГ, а 
европейский будет ориентирован на зарубежных эксплу-
атантов самолета. Для ремонта двигателей, их произво-
дитель PowerJet создал специальные группы для взаи-
модействия как с «Аэрофлотом», так и с Armavia. Кроме 
того, у PowerJet будут цеха по ремонту двигателя и скла-
ды запчастей в России и Франции.

По словам Алексея Федорова, «Иркут» в организа-
ции системы технической поддержки заказчиков может 
последовать примеру ГСС — заключить соглашение о 
сотрудничестве с одним из крупнейших мировых игро-
ков на этом рынке.

Поставка запчастей для Ан-148/158, по мнению го-
сподина Рубцова, пока остается проблемным вопросом. 
«Чтобы выстроить логистику поставок запасных частей, 
у производителей должен быть свой склад. Работать с 
колес невозможно. ”Антонов“ сейчас не собирается се-
рьезно этим заниматься. Мы подписали новые соглаше-
ния по гарантиям сопровождения эксплуатации самоле-
та в соответствии с образцами мировой практики, взяли 
за основу то, что делают Boeing и Airbus»,— рассказы-
вает господин Рубцов.

Деньги для покупателей Увеличение 
темпов производства самолетов, сертификация самоле-
тов в других странах, обеспечение поставок запасных ча-
стей — эти проблемы российские производители авиа-
техники могут решить самостоятельно. Однако на пер-
вый план выходит маркетинг и выгодные схемы продаж. 
Технические характеристики, стоимость самолета в про-
изводстве у конкурентов отличаются не так уж и значи-
тельно, поэтому на первый план выходят финансовые 
продукты. Система экспортного кредитования сейчас 
активно используется мировыми авиастроителями 
Boeing и Airbus. А говоря о бразильской компании 
Embraer, эксперты признают, что в распространении их 
самолетов по всему миру главная заслуга принадлежит 
национальному экспортному страховому агентству 
Brazilian Export Credit Insurance Corporation.

По расчетам Минпромторга, к 2015 году доля россий-
ских магистральных и региональных самолетов на миро-

вом рынке должна достигнуть 5%, а к 2025 году — превы-
сить 10%. По оценке министра Виктора Христенко, с 2004 
года финансирование отрасли выросло в 20 раз. Однако 
вопрос не только в объемах финансирования производств 
и исследований, но и в создании системы экспортного 
кредитования, которой пока в России нет.

По словам Алексея Федорова, сейчас иностранные 
производители при продаже своих самолетов могут 
предложить кредитование по банковской ставке 2,5–
3%, в то время как при продаже российских самолетов 
она составляет 7–8%. Как рассказал глава «Иркута», 
сейчас компания ведет переговоры с госструктурами и 
российскими банками о создании новой схемы экспорт-
ного кредитования.

«Бразилия, которая имеет кредитный рейтинг, ана-
логичный российскому, разработала механизм субси-
дирования через выпуск облигаций. В России придется 
делать то же самое, если мы хотим, чтобы наши само-
леты продавались в других странах»,— добавляет 
Александр Рубцов.

У ИФК уже есть опыт продажи российских самолетов 
эксплуатантам других стран. В 2005–2007 годах компа-
ния поставила на Кубу три самолета Ил-96–300 и три Ту-
204. Синдикат российских банков во главе с Росэксим-
банком профинансировал 85% стоимости трех контрак-
тов на поставку указанных самолетов, заключенных рос-
сийским экспортером компанией ИФК с кубинским по-
купателем компанией Aviaimport. Общая сумма двух пре-
доставленных кредитных линий составила примерно 
$250 млн. Банкам—участникам синдиката кредиторов в 
качестве обеспечения выполнения заемщиком обяза-
тельств были предоставлены государственные гарантии 
РФ, суверенные гарантии Республики Куба и корпора-
тивные гарантии компании Corporacion de la Aviacion 

Cubana — основного кубинского воздушного перевоз-
чика. В 2009 году аналогичную сделку с тем же покупа-
телем провел Внешэкономбанк: на Кубу было поставле-
но еще одно воздушное судно семейства Ту-204.

Помимо механизма госгарантий в России сейчас так-
же работает схема субсидирования государством про-
центных ставок. Господин Рубцов убежден, что ее необ-
ходимо сохранить и в дальнейшем, приняв ряд огово-
рок, что она не будет меняться уже по заключенным кон-
трактам после вступления России в ВТО. «Эту систему 
нужно модернизировать, чтобы она не носила исключи-
тельный характер поддержки российской техники. Воз-
можно, поддерживать самолеты, которые производятся 
в других странах, но где есть российское участие: ком-
плектующими или инженерным трудом. Такая поддерж-
ка должна быть пропорциональна доле российского со-
держания»,— добавляет глава ИФК.

По словам представителей ГСС, система поддержки 
продаж самолетов SSJ 100 начала создаваться еще в 
2006 году, а весной 2008 года Внешэкономбанк, француз-
ское экспортное агентство COFACE и итальянское экс-
портное агентство SACE подписали трехстороннее заяв-
ление, которое предполагало создание интегрированной 
международной системы финансирования продаж 
SSJ 100. Окончательное соглашение стороны заключили 
в конце июня. «На внешнем рынке при поддержке экспор-
та по примеру бразильской компании Embraer для финан-
сирования покупателей новых ВС предоставляется фи-
нансирование на сумму 85% от цены контракта по ставке 
CIRR + 0,2%. Для справки: CIRR для кредитов в долларах 
США сроком более восьми с половиной лет составляет 
3,8% годовых на 15 апреля 2011 года»,— говорится в 
комментарии ГСС. При этом производители SSJ 100, так 
же, как и другие участники рынка, убеждены в необходи-
мости реформирования системы поддержки экспортной 
промышленной продукции, создав экспортное страховое 
кредитное агентство на базе Внешэкономбанка.

Если в России будет создана полноценная экспорт-
ная кредитная система, которая будет поддерживать 
всех авиапроизводителей (а также производителей дру-
гих отраслей промышленности), то ей придется вступить 
в жесткую конкуренцию с системами господдержки экс-
порта развитых и развивающихся стран, поскольку так 
или иначе почти все они проводят агрессивную экспорт-
ную политику. Сейчас наибольших успехов, по мнению 
экспертов, в этой деятельности добились США и Китай, 
общий объем выданных ими экспортных кредитов со-
ставляет несколько сотен миллиардов долларов. В пе-
риод рецессии многие государства еще больше внима-
ния уделяли поддержке национальных экспортеров, по-
скольку это позволяло сохранять высокие объемы про-
изводства и рабочие места на предприятиях. ■

Китайский самолет COMAC 919 (на фото) 
может составить конкуренцию в междуна-
родных тендерах российскому SSJ 100 и в 
перспективе МС-21. COMAC — это сокра-
щенное название Commercial Aircraft 
Corporation of China (Корпорация коммер-
ческих самолетов Китая), государствен-
ной структуры, созданной в 2008 году. 
Свой самолет китайская компания плани-
рует ввести в эксплуатацию к 2016 году 
(на 2014-й запланирован первый полет 
лайнера), тогда же планируется выход 
первых российских МС-21, схожих по по-
казателям с новой китайской машиной. По 
официальным данным, бюджет програм-
мы создания C919 составит 30 млрд юа-
ней ($4,4 млрд), однако в китайской прес-
се периодически появляются публикации 
о том, что Китай потратит на проект 
200 млрд юаней ($29,3 млрд). Для срав-
нения: на создание российского MC-21 
планируется потратить 190  млрд руб. 
($6,78 млрд по сегодняшнему курсу).

Базовая версия китайского лайнера 
имеет вместимость 168 пассажиров 
(двухсалонная комплектация вмещает 
156 кресел). Самолеты семейства МС-21 
по проекту принимают на борт от 150 до 
212 пассажиров.

C919, как следует из официальных ма-
териалов, в базовой версии рассчитан на 
полеты дальностью до 3700 км, а в версии 
Long Range — до 5500 км. Близкий по 

классу канадский Bombardier CS300 (120 
кресел) ограничен дальностью 4000 км. А 
вот MC-21 имеет дальность полета от 5000 
до 5500 км в зависимости от компоновки.

Позиции Comac на международном 
рынке улучшает соглашение о долго-
срочном стратегическом партнерстве с 
канадской компанией Bombardier. Ки-

тайцы на этот союз возлагают большие 
надежды — стороны плотно обсуждают 
возможность унификации C919 и канад-
ских самолетов серии С. «Каждая из на-
ших компаний по-своему сильна, а объ-
единение усилий повысит конкуренто-
способность как наших самолетных про-
грамм, так и бизнеса в целом»,— ска-
зал на подписании соглашения глава 
COMAC Чжан Цинвэй.

Примечательно, что российская деле-
гация неоднократно предлагала COMAC 
создать совместный лайнер: сначала в 
2006 году на проверенной базе Ил-96, а за-
тем в 2008-м при создании МС-21, однако 
китайская сторона весьма холодно отнес-
лась к предложениям такого рода.

О своих амбициях международного 
уровня корпорация COMAC заявила в 
конце прошлого года на авиашоу 
Zuhai-2010, когда были названы первые 
заказчики самолетов C919. В общей 
сложности они оформили 100 контрак-
тов, включая опционы. Прогноз Commer
cial Fleet Forecast 2011–2030 предсказы-
вает лайнерам семейства C919 семипро-
центную долю в объеме общемировых 
поставок новых узкофюзеляжных авиа-
лайнеров, который оценивается в 12 тыс. 
самолетов.

	 	У гроза с востока^

«Слабым звеном» российской авиационной техники всегда были моторы — они отставали от евро-
пейских и американских изделий прежде всего по экономичности и показателям выбросов загрязне-
ний в окружающую среду. 

После консолидации моторостроительных заводов в Объединенную двигателестроительную ком-
панию, новоя структура поставила перед собой амбициозные задачи — к 2020 году закрепиться в 
пятерке мировых производителей в сфере газотурбинных двигателей (ГТД), а 40% продукции — 
поставлять на экспорт. 

Для реализации этих задач корпорация осуществляет ряд новых проектов. Среди них — создание 
двигателя ПД-14. В конце 2010 г. в Перми начались испытания газогенератора, — важного составно-
го элемента двигателя ПД-14. Сертификация базовой версии ПД-14 намечена на 2014 г., что должно 
обеспечить выход на рынок в 2015 г. — как раз к моменту сертификации МС-21. ОДК уже начала под-
готовку пермской производственной площадки к серийному производству нового двигателя 

Также компания работает над созданием нового поколения вертолетных моторов. В рамках ОДК 
этот проект реализуется в кооперации с ОАО «Климов», ОАО «УМПО» и ОАО «ММП им. В.В. Чер-
нышева». В конце 2012 г. должно быть запущено собственное производство вертолетных двигателей 
в полном объеме.

	 	 Пламенный мотор^
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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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гардт.— Преждевременный вывод Ту-134 из эксплуа-
тации на регулярных рейсах, безусловно, ошибочен».

По техническим причинам В истории 
мировой гражданской авиации можно насчитать, навер-
ное, только три случая вывода типа самолета из экс-
плуатации, причем в полутора случаях это произошло 
незаслуженно.

Первый случай произошел с первым в мире коммер-
ческим пассажирским лайнером — самолетом Comet 
британской компании De Havilland. Первый серийный са-
молет модификации Comet 1 совершил полет в январе 
1951 года, регулярные рейсы начались в мае 1952-го. В 
январе и апреле 1954-го с самолетами Comet 1 произош-
ли две катастрофы, после чего сертификат летной годно-
сти был аннулирован. Расследование показало, что виной 
катастроф была конструкция иллюминаторов: в местах 
клепки возникали усталостные трещины, которые приво-
дили к разрушению герметичного фюзеляжа. Отметим, 
что это был фактически первый опыт эксплуатации гер-
метичных фюзеляжей подобных габаритов — на военных 
самолетах и на поршневых пассажирских подобной про-
блемы не возникало. В дальнейших модификациях само-
лета Comet данная проблема была решена, самолеты 
Comet 4 продолжали коммерческие перевозки пассажи-
ров на чартерных рейсах до 80-х годов прошлого века, а 
созданный на базе Comet 4 морской разведчик Nimrod 
эксплуатируется до сих пор.

Второй известный случай списания типа самолета по 
техническим причинам — вывод из эксплуатации сверх-
звукового пассажирского самолета Ту-144. С одной сторо-
ны, его создание стало огромным достижением всего со-
ветского авиапрома. С другой стороны, спешка при реали-
зации проекта привела к тому, что при создании машины 
были полностью игнорированы исследования КБ Мяси-
щева по сверхзвуковому пассажирскому самолету. В ре-
зультате получилась машина, внешне похожая на англо-
французский Concorde, совершившая первый полет на 
два месяца раньше западного аналога, но существенно 
уступающая Concorde как в технической надежности, так 
и по экономическим характеристикам.

Первая катастрофа самолета Ту-144 произошла во 
время демонстрационного полета на Авиасалоне в Ле-
Бурже в июне 1973 года. О ее причинах авиаконструктор 
Леонид Селяков сказал так: «Есть много всевозможных 
версий и предположений, официальных и неофициаль-
ных, но можно сказать только одно — самолет попал в 
неизученную ситуацию с недоведенной системой управ-
ления». Несмотря на то что с имевшимися двигателями 
Ту-144 не мог обеспечить желаемую дальность полета 
(планировалось поставить его на линию Москва—Хаба-
ровск), с ноября 1977 года самолет был поставлен на ли-
нию Москва—Алма-Ата для перевозок пассажиров. Рей-
сы выполняли два самолета с регистрационными номера-
ми СССР-77109 и СССР-77110, причем летчики «Аэро-
флота» летали только в качестве вторых пилотов, а коман-
дирами воздушного судна были летчики-испытатели ОКБ 
Туполева. Одновременно продолжались работы над моди-
фицированным самолетом Ту-144Д с новыми двигателя-
ми, которые могли бы обеспечить необходимую дальность 
полета. Однако 23 мая 1978 года опытный экземпляр 
(СССР-77111) совершил вынужденную посадку на поле, 
при этом погибли два члена экипажа. После этой катастро-
фы, с 1 июня 1978 года, коммерческая эксплуатация Ту-
144 была прекращена всего через семь месяцев после на-
чала полетов (было совершено 55 пассажирских рейсов, 
перевезено 3194 пассажира), также были свернуты все ра-
боты по совершенствованию и доводке этой машины. Впо-
следствии было выполнено несколько полетов с целью 
установления мировых рекордов, а также проведен ряд 
исследований на летающей лаборатории Ту-144ЛЛ.

Оба приведенных примера вывода из эксплуатации не 
имели сколько-нибудь существенного воздействия на ры-
нок перевозок, поскольку в обоих случаях речь шла о не-
большом количестве самолетов. Гораздо серьезнее ока-
залась ситуация с отказом от самолета Ан-10.

Этот четырехмоторный турбовинтовой самолет вме-
стимостью до 132 пассажиров выпускался на Воронеж-
ском авиазаводе с 1957 по 1960 год. Преимуществом Ан-
10 были его неприхотливость и возможность эксплуата-
ции с грунтовых аэродромов. Было выпущено всего 108 
штук, но к 1971 году самолеты Ан-10 перевезли свыше 
35 млн пассажиров и вышли на первое место в СССР по 
пассажирообороту. Также Ан 10 в те годы был в числе са-
мых рентабельных самолетов.

За время эксплуатации по разным причинам произо-
шло 12 аварий и катастроф, в которых погибли 370 чело-
век. Однако более половины всех катастроф и летных 
происшествий произошли во время учебных и трениро-
вочных полетов при переучивании с поршневой техники 
на турбовинтовую.

Роковой стала катастрофа Ан-10А (бортовой номер 
СССР-11215)18 мая 1972 года в районе Харькова — в 
ней погибли 116 человек. Расследование показало, что 
причиной были усталостные трещины в нижней панели 
центроплана, обнаруженные впоследствии и на некото-
рых других машинах.

В результате 27 августа 1972 года приказом Министер-
ства гражданской авиации № 32 40 из 67 самолетов Ан 10 
были списаны (оставшиеся борты эксплуатировались ВВС 
СССР). Другой приказ Министерства авиационной про-
мышленности (№ 410 от 5 ноября 1972 года) передавал 25 
самолетов из числа списанных в эксплуатацию производ-
ственным предприятиям для грузовых перевозок после не-
обходимых конструкционных изменений. Но в 1973 году 
такие изменения были произведены лишь для трех само-
летов, а в 1974 году полеты Ан-10 прекратились полностью.

По словам технического директора «ЮТэйр-Экспресс» 
Сергея Еремина, который посвятил много лет эксплуатации 
Ан-10 в Сыктывкарском авиаотряде и участвовал в рассле-
довании катастрофы под Харьковом, о возникновении уста-
лостных трещин в центроплане было известно до катастро-
фы и был бюллетень, предписывающий проводить соответ-
ствующие доработки во время капремонта. Но все силы Во-
ронежского авиазавода были брошены на производство тя-
желого перехватчика Ту-128, в результате разбившийся впо-
следствии борт 11215 вышел из капремонта на заводе № 412 
ГА с записью, что соответствующие работы не выполнены 
из-за непоставки ремкомплекта Воронежским заводом.

В результате массового списания Ан-10 летом 1972 го-
да острый дефицит провозных емкостей испытали Укра-
инское (Борисполь, Харьков, Львов), Северо-Кавказское 
(Ростов), Коми (Сыктывкар), Молдавское (Кишинев), При-
волжское (Курумоч) и Белорусское (Минск) управления 
гражданской авиации. «Небывало интенсивная замена 
пошла за счет перераспределения и постройки самолетов 
Ту-134А и Ил-18, а также массового и экстренного переу-
чивания летного и инженерно-технического состава,— 
вспоминает Сергей Еремин.— Другого такого в истории 
ГА не было. Все это стало возможным только благодаря 
единой империи Министерства гражданской авиации».

По словам господина Еремина, полностью компенси-
ровать списание почти 100 самолетов Ан-10 удалось толь-
ко через два с половиной года, при этом в переходный 
период дефицит провозных емкостей компенсировался за 
счет ночных рейсов бортов других управлений ГА (напри-
мер, прилетевший вечером в Москву Ил-18 вместо ночев-
ки отправлялся в Сыктывкар и обратно, а утром летел в 
свой исходный пункт назначения), а также постановкой 
Ан-24 на несвойственные им дальние рейсы (например, 
полеты из Сыктывкара в Сочи или Симферополь выпол-
нялись с пятью промежуточными посадками). ■

Авиакомпании несколько лет 
вели лоббистскую работу,  
добиваясь от правительства  
переноса срока введения  
новых правил как минимум  
на 2015 год. Однако две  
недавние авиакатастрофы  
свели их усилия на нет

➔
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Стандартные сроки  
поставки авиазапчастей  
в России составляют 5–14 дней, 
тогда как в Европе — 72 часа

➔

Конкуренты из ближнего круга
Объем рынка технического обслуживания и ремонта 
(ТОиР) гражданских воздушных судов (ВС) в странах 
СНГ, Прибалтики и Грузии в 2010 году составил около 
$830 млн — такую оценку сделала аналитическая ком-
пания AeroStrategy. Из этой суммы более 60% приходит-
ся на Россию, ежегодно на ТОиР эксплуатируемых 
здесь гражданских самолетов западного производства 
тратится более $500 млн, еще $250 млн расходуется на 
эти цели в странах СНГ и Грузии, а рынок стран Балтии 
оценивается приблизительно в $70 млн. Распределение 
по видам деятельности примерно соответствует миро-
вым стандартам, расходы делятся на три основные ка-
тегории: двигатели (примерно 40%), линейное обслужи-
вание и ремонт компонентов (по 25% каждое), за кото-
рыми следуют тяжелые формы обслуживания (проще 
говоря — капитальный ремонт, на него приходится око-
ло 10%) и модернизация (примерно 5%).

По многим параметрам рынок ТОиР в России и СНГ 
вполне сопоставим с рынком Латинской Америки — в 

частности, по наличию мощных производственных баз по 
соседству (для России этими рынками выступают Европа 
и Юго-Восточная Азия, для Латинской Америки — Север-
ная Америка). Вместе с тем по объему работ Латинская 
Америка значительно опережает Россию и СНГ — 
$2,2 млрд в 2010 году по сравнению с уже названными 
$830 млн, при этом около $70 млн в Латинской Америке 
составляют заказы на тяжелые формы обслуживания со 
стороны североамериканских компаний, тогда как россий-
ские компании, занимающиеся ТОиР, этот рынок теряют. 
До 60% технического обслуживания самолетов зарубеж-
ного производства российских авиакомпаний выполняют 
примерно десять зарубежных фирм, на долю отечествен-
ных технических центров, соответственно, приходится 
примерно 40% объема этих работ. Парк самолетов запад-
ного производства, эксплуатирующихся в России, удвоил-
ся всего за два года. По предварительным прогнозам, их 
количество в 2011 году может превысить число самолетов 
отечественного производства, находящихся в эксплуата-
ции. В сегменте вместимостью более 120 кресел число ВС 

западного производства практически достигло 400 еди-
ниц, в основном это узкофюзеляжные самолеты семейств 
Boeing 737 и Airbus A320. Именно эти машины и форми-
руют основу для рынка ТОиР.

Конкурентами российских компаний, занимающихся 
ТОиР, являются не только европейские предприятия, но 
и компании из бывших советских республик, которые 
освоили необходимые виды работ и получили соответ-
ствующие сертификаты. Их конкурентное преимущество 
— меньшая, чем в России, стоимость работ, а также 
владение специалистами всех уровней русским языком, 
что упрощает деловое общение. В частности, наиболее 
сильными конкурентами российских «технарей» приня-
то считать Uzbekistan Airways Technics в Ташкенте и 
FL Technics в Вильнюсе.

Кадровый вопрос в России тоже представляет замет-
ную проблему, поскольку от работников технических цен-
тров требуется сочетание хорошего знания английского 
языка с техническим образованием, и таких работников, 
по всеобщему признанию, не хватает.

Одна из важнейших причин, препятствующих россий-
ским компаниям составить достойную конкуренцию ино-
странцам,— сложности российского таможенного и на-
логового регулирования, приводящие к затягиванию сро-
ков поставки комплектующих. Каждый лишний день про-
стоя обходится авиакомпании в $10–40 тыс., а стандарт-
ные сроки поставки запчастей в России составляют 5–14 
дней, тогда как в Европе — 72 часа. Еще одно обстоя-
тельство, препятствующее проведению ремонта ино-
странных самолетов в России,— предусмотренная для 
таможенных органов возможность потребовать денеж-
ный залог на период временного ввоза воздушного суд-
на, равный его таможенной стоимости. Надо сказать, что 
попыток применения этой нормы на практике не было, но 
и рисковать никто не хочет.

На нетяжелых работах Как уже отмеча-
лось, сейчас в России эксплуатируется примерно 400 са-
молетов Boeing и Airbus, при этом список организаций, 
способных выполнять тяжелые формы обслуживания, 

Просроченный техосмотр Мировой рынок технического 
обслуживания самолетов в 2010 году составил около $43 млрд, к 2015-му его объем 
при среднегодовом росте 4,1% оценивается на уровне $55 млрд. России принадле-
жит непропорционально низкая доля этого рынка, и даже самолеты российских 
перевозчиков обслуживаются за рубежом. Алексей Синицкий, «Авиатранспортное обозрение»

Ежегодно на ремонт  

и техническое обслужи−

вание гражданских  

самолетов в странах СНГ, 

Прибалтики и Грузии  

авиакомпании тратят 

около $830 млн

РИА НОВОСТИ



АДМИНИСТРАТИВНЫЙ РЕСУРС

№38 ВТОРНИК 16 АВГУСТА 2011 ГОДА  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  11  

весьма ограничен. S7 Group начала формирование хол-
динговой структуры по ТОиР, в которую на первом этапе 
войдут базирующаяся в московском аэропорту Домоде-
дово S7 Engineering (вместе с приобретенной S7 Group в 
конце 2010 года компанией «Домодедово Техник»), фи-
лиал S7 Engineering в Минеральных Водах, созданный на 
базе авиаремонтного завода № 411 ГА, а также новосибир-
ская компания «Сибирь Техник»). Предприятия холдинга 
могут выполнять тяжелые формы технического обслужи-
вания вплоть до D-check (аналог капитального ремонта, в 
ходе этих работ самолет разбирается «до трубы», при 
этом проводится инспекция силовой конструкции на кор-
розию и усталостные повреждения, также выполняется 
диагностика и ремонт систем самолета) на узкофюзеляж-
ных самолетах семейств Boeing 737 и Airbus A320, а также 
на ряде широкофюзеляжных типов. Кроме того, сертифи-
каты на выполнение C-check (сложная форма обслужива-
ния самолета, выполняется каждые 4000 часов налета) 
имеют авиационно-технический центр «Аэрофлота» и 
ВАРЗ-400 (аэропорт Внуково). По неофициальной инфор-
мации, «Аэрофлот» не исключает привлечения в качестве 
стратегического партнера компании Lufthansa Technik, тог-
да как стратегия акционеров аэропорта Внуково в отноше-
нии ВАРЗ-400 пока неизвестна — будут они продавать 
предприятие или, напротив, возьмутся расширять этот 
бизнес. У ряда компаний есть планы формирования пред-
приятий по ТОиР (возможно, с привлечением иностран-
ных партнеров) на территории Портовой особой экономи-
ческой зоны (ПОЭЗ) в Ульяновске. В конце июля эксперт-
ный совет по портовым особым экономическим зонам под 
председательством замминистра экономразвития Олега 
Савельева утвердил бизнес-планы первых резидентов 
Ульяновской ПОЭЗ — в частности, был утвержден 
бизнес-план ООО «ФЛ Техникс Ульяновск» по созданию 
центра технического обслуживания воздушных судов 
Boeing, Airbus и других типов на базе аэропорта Ульяновск-
Восточный. Из названия этой компании очевидно участие 
в ней литовской FL Technics. Кроме того, был утвержден 
бизнес-план ООО «Волга-Днепр Техникс Ульяновск» по 
созданию в портовой зоне центра технического обслужи-
вания, ремонта и модернизации воздушных судов, авиа-
техники, в том числе авиадвигателей и других комплек-
тующих изделий.

По оценке компании AeroStrategy, российские провай-
деры услуг по тяжелым формам ТОиР могут претендовать 
на 20% рынка по долгосрочным контрактам (предусматри-
вающим многолетнее обслуживание с проведением форм 
C-check и D-check), что составляет около $20 млн в год. 
Однако отличительной чертой российского рынка можно 
назвать большую долю работ по выполнению тяжелых 
форм ТОиР, которые заказываются по мере возникнове-
ния необходимости, без долгосрочного планирования.

Сегмент рынка, связанный с ремонтом двигателей, 
едва ли будет осваиваться в ближайшее время (хотя по-
добные планы были и у российских, и у зарубежных 
компаний), поскольку освоение этих работ требует 
очень больших капиталовложений, которые при суще-
ствующем количестве потенциальных заказчиков пока 

не оправданны. Ремонт компонентов, напротив, пред-
ставляет собой весьма перспективное направление, од-
нако наряду с ростом объемов работ в этом сегменте 
происходят радикальные изменения. Агрегаты стано-
вятся более надежными (следовательно, требуют мень-
ше обслуживания), однако при их изготовлении исполь-
зуются более сложные технологии, компоненты стано-
вятся более специфическими и сложными. Эти причи-
ны заставляют компании, занимающиеся ТОиР и рабо-
тающие с компонентами, менять структуру своего биз-
неса: сохранять эффективность становится все слож-
нее. К тому же работу на рынке усложняют производи-
тели оборудования (OEM-компании): если раньше счи-
талось, что они только производят компоненты, а спе-
циалисты ТОиР их ремонтируют, то сейчас OEM-
компании также решили заняться ремонтом. Особенно 
сильно способствовал этому недавний мировой финан-
совый кризис, из-за которого объемы заказов на новое 
оборудование сократились, тогда как рынок техниче-
ского обслуживания и ремонта продемонстрировал за-

метно большую устойчивость (хотя, конечно, кризис от-
разился и на нем). Сама по себе конкуренция с их сто-
роны была бы относительно небольшой, если бы не од-
но обстоятельство: как сообщают в компаниях, зани-
мающихся ТОиР, производители OEM-оборудования 
под любыми предлогами ограничивают их возможно-
сти для ремонта, в частности сокращая объем доступ-
ной технической документации или вовсе отказываясь 
ее предоставлять. В ряде случаев получить необходи-
мую документацию удавалось только через самолето-
строителей — Boeing и Airbus, которые, разумеется, за-
интересованы в расширении ремонтной базы компо-
нентов, применяемых в их самолетах.

Присутствие России на мировом рынке ремонта ком-
понентов пока практически не заметно, хотя некоторые 
российские компании работают над освоением этого 
рынка. В этом направлении движутся как технические 
центры, связанные с крупными авиаперевозчиками, так 
и относительно небольшие независимые компании, на-
пример ЗАО «Авиахэлп Групп» — пока единственная в 
России компания, не связанная ни с одним эксплуатан-
том авиационной техники, ремонтная станция которой 
сертифицирована для выполнения технического обслу-
живания компонентов ВС иностранного производства.

Еще один важный элемент работы — развитие логи-
стических схем. Логистика становится все более важной, 
по международным оценкам, она составляет 10% финан-
совых и 70% временных затрат в данном бизнесе. Если 
не выстроить эффективную логистическую сеть, невоз-
можно будет развивать глобальный бизнес провайдера 
ТОиР, специализирующегося на компонентах.

В целом для того, чтобы Россия перестала терять вы-
годный и высокотехнологичный рынок ТОиР граждан-
ских воздушных судов и рабочие места, необходимы не 
только инициативы со стороны частного бизнеса, но и ряд 
мер государственной поддержки. Требуется дальнейшее 
ускорение и упрощение процедуры таможенного оформ-
ления агрегатов и материалов для технического обслужи-
вания ВС зарубежного производства. Государство долж-
но создать программу развития ремонтных баз по обслу-
живанию компонентов ВС зарубежного производства и 
стимулировать российские авиакомпании к обслужива-
нию ВС на территории России. ■

От работников технических центров требуется  

сочетание хорошего знания английского языка  

с техническим образованием, и таких рабочих,  

по всеобщему признанию, не хватает
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ПРОИЗВОДСТВО ГРАЖДАНСКИХ 
ВЕРТОЛЕТОВ В РОССИИ (ШТ.)
ИСТОЧНИК: РОССТАТ, ОАО «ВЕРТОЛЕТЫ РОССИИ».
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КОЛИЧЕСТВО ЭКСПЛУАТИРУЕМЫХ ЗА РУБЕЖОМ 
ГРАЖДАНСКИХ САМОЛЕТОВ РОССИЙСКОГО 
(СОВЕТСКОГО) ПРОИЗВОДСТВА*  ИСТОЧНИК: ДАННЫЕ АВИАКОМПАНИЙ.

264
Столько всего гражданских самолетов
российского (советского) производства 
эксплуатируется за рубежом*

*Данные на июль 2011 года
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(КОЛИЧЕСТВО АВИАПРОИСШЕСТВИЙ 
В 2006—2011 ГОДАХ)**
ИСТОЧНИК: AVIATION SAFETY NETWORK.
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*Включая модификации     **Данные за январь—июнь 2011 года

Улетели и не вернулись Авиационная промышленность — 
одна из тех отраслей, где отставание от конкурентов заметно невооруженным гла—
зом и замаскировать его невозможно. Количество ежегодно производимых в стра—
не самолетов почти сравнялось с числом некогда действующих авиазаводов. Судя 
по статистике, которая не врет, в авиастроении происходил не спад производства, 
а самая настоящая катастрофа, и сейчас было бы правильнее говорить не о его 
восстановлении, а фактически о построении отрасли заново, с чистого листа.
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ИСТОЧНИК: РОССТАТ, ОАО «ВЕРТОЛЕТЫ РОССИИ».

Всего Грузовые Пассажирские Нет данныхн/д74

2006 2007 2008 2009 201074 71 81 110 124
74 / — 71 / — 79 / 2 109 / 1 н/д / н/д

2

2

1

4

—

1

2006 2007 2008 2009 2010 2011

2011 2010 2009 2008

Опытные 
образцы

План на 2011

2007 2006

1

—

—

—

—

—

1

1

—

—

—

2

—

—

—

—

—

1

1 1 — — — —

5

2

5

7

3

2

— —1 3 3 2

—

—

2

4

8

—

14

33

2

—

—

—

31

7

17

13

8

8

ПРОИЗВОДСТВО 
ГРАЖДАНСКИХ 
САМОЛЕТОВ 
В РОССИИ (ШТ.)
ИСТОЧНИК: ОАК.

ОБЪЕМ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК РОССИЙСКИМИ АВИАКОМПАНИЯМИ (МЛН ЧЕЛ.)
ИСТОЧНИК: РОСАВИАЦИЯ.

Международные 
перевозки

Внутренние 
перевозки

20
06

20
07

20
09

20
06

20
10

20
11

*

24,25
20,86

26,2
23,6 21,27

23,83
27,7229,22

8,48
6,95

20,77
17,26

15,4356,9445,1049,8045,1138,03

* 
да

нн
ые

 з
а 

ян
ва

рь
-а

пр
ел

ь 
20

11
 го

да

Зарубежного 
производства 

Отечественного 
производства 

Ан
-3

Т

Ан
-1

2

Ан
-2

Ан
-2

4

Ан
-2

6

Ан
-2

8

Ан
-3

0

Ан
-3

2А

Ан
-3

8-
10

0

Ан
-7

4

Ан
-1

24

Ан
-1

40

Ан
-1

48
-1

00
В

Ту
-1

34

Ту
-1

54

Ту
-2

04

Ту
-2

14

Як
-4

0

Як
-4

2

И
л-

11
4

И
л-

18
Д

И
л-

62
М

И
л-

76

И
л-

86

И
л-

96

Бе
-1

03

Л
-4

10
УВ

П
-Э

Fa
lc

on
 7

X

Fa
lc

on
 9

00

Fa
lc

on
 9

00
EX

 E
AS

y

Ce
ss

na
 2

08
B

Сe
ss

na
 C

J3

Сe
ss

na
 S

ov
er

ei
gn

H
aw

ke
r H

S1
25

-7
00

A

H
aw

ke
r H

S1
25

-7
00

B

M
cD

on
ne

ll 
Do

ug
la

s 
M

D-
11

F

G4
50

Gu
lfs

tr
ea

m
 IV

-S
P

Gu
lfs

tr
ea

m
 V

-S
P

EM
B-

12
0E

R

Pi
la

tu
s 

PC
-1

2/
47

Pi
la

tu
s 

PC
-1

2/
47

E

Ai
rb

us
 A

31
0

Ai
rb

us
 A

31
9

Ai
rb

us
 A

32
0

Ai
rb

us
 A

32
1

Ai
rb

us
 A

33
0

Bo
ei

ng
 7

37

Bo
ei

ng
 7

47

Bo
ei

ng
 7

57

Bo
ei

ng
 7

67

Bo
ei

ng
 7

77

Ch
al

le
ng

er
-3

00

Ch
al

le
ng

er
-6

00

Ch
al

le
ng

er
-6

04

CR
J-

10
0E

R

CR
J 

20
0L

R

L-
41

0 
U

VP
-E

20

Ba
e 

12
5-

70
0

BA
e 

12
5-

80
0B

SA
AB

 3
40

B

SA
AB

 2
00

0

DH
C 

8-
20

1

DH
C 

8-
31

1

AT
R 

42
-3

00

AT
R 

42
-3

20

AT
R 

72
-2

01

L-
41

0 
U

VP
-E

20

ГРАЖДАНСКИЙ 
АВИАПАРК 
РОССИИ (ШТ.)
ИСТОЧНИК: РОСАВИАЦИЯ.

5 5 42 2 2 2 236 6 6 7

153

12 10

102 97

82
6766

53 49

16 20
1415

2 4 1 1 1 1 1 1 1 1
4 5 6 4

141

252829

8
1 1 1 1 1 1 15 10

4 2 32 2

43

74

1813 11
2

17
3

М
и-

2

М
и-

8

М
и-

26
Т

М
и-

17
1

М
и-

17
2

Ка
-2

6

Ка
-3

2

Ка
-2

26

В-
3 

«С
ок

ол
»

88

741

32
25

1 1
16

24

2

BE
LL

-4
30

BK
-1

17
C-

1

BK
-1

17
C-

2

AS
-3

50
B3

AS
-3

55
N

EC
-1

20
B

EC
-1

35
T2

+

BO
-1

05
CB

S-
4

Ro
bi

ns
on

 R
-4

4

1 1 4 8

32

31 1 1

1288
САМОЛЕТОВ В РОССИИ
ГРАЖДАНСКИХ

982
ВЕРТОЛЕТА В РОССИИ
ГРАЖДАНСКИХ

С
А

М
О

Л
ЕТ

Ы

В
ЕР

ТО
Л

ЕТ
Ы

СПОТОВЫЕ ЦЕНЫ НА АВИАЦИОННОЕ 
ТОПЛИВО НА БИРЖЕ РОТТЕРДАМА ($/Т)* 
ИСТОЧНИК: INTERNATIONAL OIL DAILY.

554,3

836,5 1011,8

596,8

893,0 480,75 692,0

2005 2006

2007 2008 2009

2010 2011
*Данные на конец декабря, в 2011 году на конец июня

КОЛИЧЕСТВО ЭКСПЛУАТИРУЕМЫХ ЗА РУБЕЖОМ 
ГРАЖДАНСКИХ САМОЛЕТОВ РОССИЙСКОГО 
(СОВЕТСКОГО) ПРОИЗВОДСТВА*  ИСТОЧНИК: ДАННЫЕ АВИАКОМПАНИЙ.

264
Столько всего гражданских самолетов
российского (советского) производства 
эксплуатируется за рубежом*

*Данные на июль 2011 года
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Улетели и не вернулись Авиационная промышленность — 
одна из тех отраслей, где отставание от конкурентов заметно невооруженным гла—
зом и замаскировать его невозможно. Количество ежегодно производимых в стра—
не самолетов почти сравнялось с числом некогда действующих авиазаводов. Судя 
по статистике, которая не врет, в авиастроении происходил не спад производства, 
а самая настоящая катастрофа, и сейчас было бы правильнее говорить не о его 
восстановлении, а фактически о построении отрасли заново, с чистого листа.
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Ил-76 составляет львиную  
долю парка транспортной  
авиации ВВС РФ —  
больше 200 единиц —  
и нуждается в коренном  
обновлении

➔

Одним меньше Не углубляясь в рассуждения 
относительно комплексных причин системного кризиса в 
российском гражданском авиастроении, следует отме-
тить, что производство грузовых самолетов априори не 
может существовать только за счет заказов коммерческих 
авиакомпаний. Рынок гражданских грузовых авиаперево-
зок слишком мал для того, чтобы начать экономически 
оправданное производство серии самолетов, поэтому 
судьба этого сегмента авиатехники в России предопреде-
лена необходимостью обновления транспортного флота 
военно-воздушных сил Минобороны и заказами из других 
стран по линии военно-технического сотрудничества.

Отсутствие заказов со стороны военных стало причи-
ной закрытия авиазавода: в этом году стало известно, что 
Ташкентское авиационно-производственное объедине-
ние имени Чкалова (ТАПОиЧ), которое на протяжении по-
следних 35 лет было единственным производителем са-
молетов семейства Ил-76, будет расформировано. Об 
этом в конце июня сообщил глава делегации «Рособоро-
нэкспорта» на Международном авиасалоне в Ле-Бурже 
Сергей Корнев. В последнее время ОАК вела затяжные 
переговоры с правительством Узбекистана о вхождении 
ташкентского завода в ее состав, однако стороны так и не 
договорились о распределении долей в предприятии 
(ОАК рассчитывала на контрольный пакет) и, по выраже-
нию вице-премьера РФ Сергея Иванова, «планы по объ-
единению не состоялись».

В ОАК подтвердили BG, что ТАПОиЧ прекратит работу 
с октября, но до этого завод должен выполнить ранее взя-
тые на себя обязательства: сдать два транспортных Ил-76 
для поставки в Иорданию (сдача одной из этих машин за-
держивается уже на четыре года), а также два граждан-
ских Ил-76ТД-90ВД для российской авиакомпании 
«Волга-Днепр» (один из которых, возможно, пройдет 
приемку уже на авиазаводе в Ульяновске).

«Предприятия авиапрома, не прошедшие с советских 
времен коренной модернизации и не освоившие произ-
водство современной продукции, к сожалению, обрече-
ны»,— резюмирует глава аналитической службы агент-
ства «АвиаПорт» Олег Пантелеев, отмечая, что именно это 
и определило судьбу ТАПОиЧ. Завод не имел продуман-
ной рыночной стратегии на будущее: после того как был 
выбран весь задел еще советских Ил-76 (около 40 само-
летов) и не поступило других заказов, предприятию про-
сто нечего стало производить, полагает эксперт. Сыграли 
свою роль и ошибки менеджмента — например, заклю-
ченный с Китаем крупный договор на поставку 34 Ил-
76МД и четырех самолетов-заправщиков Ил-78 был со-
рван из-за того, что завод не смог уложиться в финансо-
вые параметры контракта.

Все силы на модернизацию Однако 
несмотря на закрытие основной для Ил-76 производ-
ственной площадки в Ташкенте, глубокая модернизация 

этой программы, по словам экспертов и авиапромыш-
ленников, будет главным вектором развития транспорт-
ного авиастроения в России в ближайшие годы. Ил-76 
составляет львиную долю парка транспортной авиации 
ВВС РФ (больше 200 единиц) и нуждается в коренном 
обновлении. Госпрограмма вооружений до 2020 года — 
непубличный документ, но по словам знакомых с ее со-
держанием источников BG, Минобороны подтверждает 
необходимость закупки от 50 до 90 новых самолетов это-
го класса в различных модификациях. Ориентируясь в 
том числе и на возможный спрос со стороны граждан-
ских заказчиков, ОАК предложила проект под названием 
Ил-476, который будет представлять собой фактически 
новый самолет с современными двигателями ПС-
90А-76, дальностью до 6000 км, «стеклянной» кабиной 
пилотов (предполагает замену механических датчиков на 

электронные дисплеи) и полностью проектироваться по 
«безбумажной методике». В ОАК рассчитывают, что до 
конца года может состояться выкатка и первый испыта-
тельный полет Ил-476, сертификация и начало поставок 
запланировано на 2012 год. Серийное производство это-
го самолета разворачивается на заводе «Авиастар СП» 
в Ульяновске.

Заказов на Ил-476 со стороны гражданских заказчи-
ков пока нет, хотя нынешние эксплуатанты Ил-76 «вни-
мательно следят» за ходом развития новой программы. 
Например, гендиректор авиакомпании «Авиакон Цито-
транс» (крупнейший эксплуатант гражданских Ил-76ТД в 
России — в парке десять самолетов) Николай Болтенков 
не берется оценивать перспективы нового проекта в 
гражданском сегменте. «Я полагаю, что для коммерче-
ских эксплуатантов самолет будет представлен только по-
сле того, как будет выполнен заказ для Минобороны, а 
сколько лет на это уйдет, неизвестно,— рассуждает 
он.— На сегодня у нас нет ни стоимости, ни условий по-
ставки, ни лизинговой компании, которая занималась бы 

его реализацией. Да и самого самолета еще нет, поэтому 
говорить о возможности его приобретения рано»,— за-
ключает господин Болтенков.

Эксперты также скептически оценивают возможные 
сроки выхода Ил-476 на рынок коммерческих грузопе-
ревозок. «Военная версия существенно отличается от 
гражданской модификации, а это означает, что для соз-
дания гражданского грузового самолета Ил-476 его 
нужно будет серьезно переделать и проходить серти-
фикацию по гражданским нормам»,— говорит глава 
консалтинговой компании Infomost Борис Рыбак. По его 
словам, военно-транспортные самолеты оснащены 
принципиально другим оборудованием связи и радио-
локации, обеспечены системой аварийного покидания 
самолета экипажем и целым рядом других особенно-
стей, которые предназначены для эксплуатации само-
лета во время боевых действий. Кроме того, военные 
модификации самолетов имеют совершенно иной по-
рядок допуска к полетам за пределами страны, добав-
ляет эксперт.

Нелегкие на подъем На сайте Объединенной авиастроительной 
корпорации (ОАК) в рубрике «Модельный ряд» можно увидеть, что росавиапром 
представлен во всех сегментах грузовой авиации. Однако как показал анализ BG, 
эта страничка на сайте — лишь декларация: ни один из этих самолетов в настоящее 
время серийно не производится. По словам экспертов, только одна из этих моде-
лей получила «путевку в жизнь» — это модернизированный самолет Ил-476, созда-
ваемый на базе тяжелого «грузовика» Ил-76. Алексей Екимовский, главный редактор бизнес-справочника «Российский транспорт»

Гражданская версия самолета Ил-76ТД  

позволяет перевозить 50 тонн груза  

на расстояние до 3600 км.

РИ
А 

НО
ВО

СТ
И



ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

№38 ВТОРНИК 16 АВГУСТА 2011 ГОДА  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  15  

Еще полетает Между тем залогом концентрации 
государственного финансирования на этой программе 
стали успехи предшественника на гражданском поприще: 
уникальная конструкция грузовой кабины, большая грузо-
подъемность и надежность в эксплуатации позволили это-
му самолету в полном смысле завоевать рынок перевозок 
тяжелых и негабаритных грузов во всем мире. С момента 
первого полета в 1971 году было произведено почти 1 тыс. 
единиц Ил-76 в более чем 25 модификациях. Наиболее 
распространенная гражданская версия самолета Ил-76ТД 
позволяет перевозить 50 тонн груза на расстояние до 
3600 км. «Несмотря на то что самолет имеет четыре не са-
мых экономичных двигателя и должен иметь достаточно 
высокую стоимость летного часа, он до сих эксплуатиру-
ется в мире и имеет вполне приемлемую рентабель-
ность»,— отмечает Борис Рыбак. В подтверждение этого 
он приводит тот факт, что, несмотря на устаревшие техно-
логии и несоответствие двигателей современным стан-
дартам Международной организации гражданской авиа-
ции (ICAO), Ил-76 до сих пор летает в Европу, получая ра-
зовые разрешения на полеты.

По словам Николая Болтенкова, его компания в тече-
ние 16 лет эксплуатирует однотипный парк этих воздуш-
ных судов, укрепляя свои позиции в нише перевозок гру-
зов на тяжелых рамповых грузовых самолетах. Примерно 
95% всех операций компании — это перевозки грузов за 
рубежом, география полетов — Европа, Африка, Канада, 
Южная Америка, Юго-Восточная Азия, Ближний и Даль-
ний Восток. Выручка компании за 2010 год — 2,2 млрд 
руб. Пополнение флота авиакомпания проводит посте-
пенно, в увязке с расширением своего сотрудничества с 
международными заказчиками, в том числе за счет выи-
гранных тендеров ООН. Самолеты компания арендует 
или приобретает на вторичном рынке в России и странах 
СНГ. Собственный парк до недавнего времени составлял 
шесть воздушных судов. «Самая старая машина у нас 
1989 года выпуска, самая молодая — 1994-го,— расска-
зывает господин Болтенков.— Недавно мы купили еще 
четыре воздушных судна, которые имеют очень неболь-
шую наработку, но долгое время простаивали и требуют 
вложений порядка $3,5–4 млн каждый. Одну из этих ма-
шин мы уже подняли в воздух, работаем над вводом в 
строй остальных».

Проблема в двигателе Николай Болтен-
ков считает, что Ил-76 имеет только одну проблему — 
это двигатель Д30-КП, который не соответствует требо-
ваниям ICAO по эмиссии и шумам. По его словам, НПО 
«Сатурн» разработало и провело успешные испытания 
глубоко модернизированного двигателя Д-30КП-2, по-
лучившего название Д-30КП-3 «Бурлак». «Получился 
очень интересный для нас двигатель, который соответ-
ствует нормам четвертой главы ИКАО по шуму и эмиссии 
вредных веществ. На 1 тонну выросла тяга, на 11% сни-
зился расход топлива, предполагалось в два раза увели-
чить назначенный ресурс»,— отмечает господин Бол-
тенков. Установку пермских двигателей ПС-90А-76 на 
свои ИЛ-76ТД, отработавшие половину календарного ре-
сурса, Николай Болтенков считает «экономически нео-
правданной», поскольку для этого требуется проводить 
достаточно серьезную модернизацию самолета, связан-
ную с заменой пилонов и увязкой двигателя с остальны-
ми бортовыми системами. «Бурлак» же, аналогичный по 
конструкции «родному» для Ил-76 Д-30КП, этого не тре-
бует, и стоимость ремоторизации существующих само-
летов приемлема для эксплуатанта.

В связи с этим господин Болтенков сожалеет, что 
Объединенная двигателестроительная корпорация 
(ОДК) до сих пор не включила «Бурлак» в свою произ-
водственную линейку, хотя «Авиакон» был готов высту-
пить стартовым заказчиком для НПО «Сатурн» и под-
тверждал свою потребность в 40–43 двигателях этого 
типа. Однако, по словам экспертов, позиция ОДК вполне 
объяснима с точки зрения экономики производителей 
двигателей. «Гораздо более эффективно сконцентриро-
вать производство на выпуске современных ПС-90, счет 
которых в перспективе пойдет на сотни единиц, чем от-
крывать линию для ремоторизации устаревающего пар-
ка самолетов»,— отмечает глава аналитической службы 
«АвиаПорта» Олег Пантелеев.

Возможно учитывая именно это обстоятельство, гру-
зовая авиакомпания «Волга-Днепр» пошла по иному пути: 
ее не испугали затраты на модернизацию самолета, и еще 
в 2002 году она самостоятельно инициировала производ-
ство в Ташкенте модернизированного самолета Ил-76ТД-
90ВД (ВД — аббревиатура названия авиакомпании) с эко-
номичными двигателями ПС-90. «В свое время мы обра-

тились ко всем эксплуатантам Ил-76 с предложением при-
нять участие в этом проекте, но никто не согласился, по-
скольку слишком высоки были риски. При этом стоимость 
нового самолета составляет $60 млн, тогда как эксплуати-
руемые старые 76-е стоят порядка $2–3 млн»,— расска-
зывает гендиректор компании «Волга-Днепр-Лизинг» Ан-
дрей Пахомов. Таким образом, авиакомпания построила 
уже три самолета (третий был поставлен уже через схему 
выкупа самолета у ОАК в мае 2010 года), а еще два нахо-
дятся в производстве.

Заложники переговоров Будущее 
остальных проектов ОАК по созданию транспортных само-
летов остается неопределенным, или они утратили акту-
альность. Нет ни одного заказа на сверхтяжелый дальне-
магистральный Ил-96–400Т. Воронежское акционерное 
самолетостроительное общество достраивает последнюю 
машину для местной авиакомпании «Полет», и на этом 
контракт на постройку четырех самолетов будет завершен. 
Кстати сказать, эти самолеты первоначально предназна-
чались для грузовой «дочки» «Аэрофлота», но когда пер-
вые самолеты были уже почти готовы, она обанкротилась, 
и материнской авиакомпании самолеты оказались не нуж-
ны. В итоге, как рассказывают источники в авиапроме, во-
ронежский перевозчик согласился принять эти машины с 
очень большими скидками к цене.

Судьба легендарного рампового грузовика Ан-124 
«Руслан» (грузоподъемность свыше 120 тонн), несмотря 
на внимание общественности и высших представителей 
власти, также пока остается неопределенной. Вопреки по-
ручению президента РФ Дмитрия Медведева на заседа-
нии госсовета в Ульяновске в ноябре 2009 года, в госпро-
грамме вооружений так и не появился заказ на 20 новых 
Ан-124. По словам представителей ОАК, этот самолет, как 
и Ил-76, нуждается в глубокой модернизации, так что по 
данному проекту нужно проводить комплекс научно-
конструкторских разработок. Кроме того, для развертыва-
ния производства самолета в Ульяновске завод должен 
для начала поставить в серию Ил-476, поэтому начать 
сборку первых обновленных «Русланов» никак нельзя бы-
ло бы раньше 2016–2017 годов. До этого времени Мино-
бороны готово лишь отремонтировать в Ульяновске имею-
щийся парк из 22 машин. Между тем, в отличие от Ил-476, 

на обновленный Ан-124 гражданские заказчики уже есть: 
только «Волга-Днепр» подтверждает желание приобре-
сти порядка 40 таких самолетов.

Следует отметить, что эта программа, как и все дру-
гие разработки КБ Антонова, оказалась заложником не-
простых российско-украинских переговоров по разделе-
нию ответственности в производстве самолетов марки 
«Ан». Пока они вылились в создание СП «ОАК—Анто-
нов», но никаких определенных планов и программ вза-
имодействия обнародовано не было. В сфере ответ-
ственности этого СП будет находиться и средний транс-
портный самолет Ан-70. По рассказам источников в ави-
апроме, Минобороны РФ заинтересовано в производ-
стве примерно 70 таких машин, однако пока авиастрои-
тели не определились даже с площадкой, на которой 
можно наладить это производство. Между тем Ан-70 во-
все не устаревший проект с новыми двигателями и бор-
товым оборудованием, он даже принимал участие в ев-
ропейском тендере (украинская разработка проиграла 
тогда европейскому проекту A-400M, как говорят, «по 
политическим причинам»).

Российско-индийский совместный проект создания 
среднего транспортного самолета под названием MTA 
(способен перевезти 20 тонн на 2000 км) уже много лет 
как завис на стадии проектирования. По словам пред-
ставителя ОАК, совместное предприятие для разработки 
этого самолета наконец-то создано, правительства двух 
стран согласовали выделение финансирования на раз-
работку самолета. Однако, как считают эксперты, это 
еще не является твердой гарантией того, что самолет в 
обозримой перспективе начнет летать. «Пока не видно 
ни динамичного развития проекта, ни каких-либо ре-
зультатов деятельности,— отмечает Олег Пантелеев.— 
Пока мы наблюдаем затяжной процесс межправитель-
ственных согласований, а дальнейшее затягивание про-
граммы может привести к тому, что ВВС двух стран не 
получат нужных им машин в срок»,— констатирует экс-
перт. Он добавляет, что не за горами появление в этом 
сегменте конкурента из Бразилии: по заказу местных 
ВВС концерн Embraer разрабатывает средний военно-
транспортный реактивный самолет КС-390, который 
вполне может занять нишу тактического самолета и до-
бавить рисков программе МТА. ■
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BUSINESS GUIDE: Можно ли считать завершенным про-
цесс покупки и объединения предприятий холдингом?
ДМИТРИЙ ПЕТРОВ: Мы закончили его к началу этого го-
да, когда докупили акции предприятий до квалифициро-
ванного большинства, то есть до 75%, а во многих из них 
после оферты миноритариям получили более 90%. На кон-
солидацию, таким образом, ушло около четырех лет («Вер-
толеты России» были созданы в 2007 году.— ”Ъ“).

Сейчас в холдинг входит пять предприятий конечной 
сборки, несколько заводов по выпуску агрегатов и основ-
ных систем для вертолетов и сервисные компании. Поку-
пать другие компании мы пока не собираемся: сформиро-
ванный холдинг устраивает нас по своей компетенции, воз-
можностям решения задач, которые перед ним стоят.
BG: Кто финансировал выкуп акций?
Д. П.: Консолидация проходила на деньги, которые выделя-
лись государством «Оборонпрому». Корпорация собрала 
контрольные пакеты во всех предприятиях. В 2010 году эти 
акции были переданы в уставный капитал «Вертолетов Рос-
сии», после чего мы уже за счет собственных средств до-
купали ценные бумаги.
BG: Каким образом сейчас происходит управление объеди-
ненными в составе холдинга предприятиями?
Д. П.: Каждое предприятие — это производственная пло-
щадка. Маркетинговые функции — продажа вертолетов, 
продвижение моделей на рынок, проведение логистиче-
ской поддержки, послепродажного обслуживания вертоле-
тов — переведены в управляющую компанию. Непосред-
ственно управление холдингом строится на проектно-
программном методе: мы отобрали девять программ (де-
вять моделей вертолета, модификации которых произво-
дятся либо будут производиться.— ”Ъ“), у каждой из ко-
торых есть свой руководитель. Он отвечает за программу 
полностью, от опытно-конструкторской работы до марке-
тинга. Тем самым он контролирует весь процесс и изначаль-
но нацелен на конечный результат.
BG: У «Оборонпрома» помимо «Вертолетов России» есть 
еще одно крупное дочернее предприятие — Объединенная 
двигателестроительная корпорация (ОДК), которая выпу-
скает в том числе двигатели для вертолетов. Почему раз-
работка и производство вертолетов разделены с выпуском 
двигателей?
Д. П.: В этом нет ничего необычного: все мировые произ-
водители вертолетов и двигателей работают по такому 
принципу, нет ни одной компании, которая сама бы для се-
бя создавала двигатели. Компетенция вертолетных компа-
ний находится в производстве основных агрегатов и конеч-
ной сборке машин. Двигатель же покупается на рынке. Это 
позволяет на каждом вертолете иметь альтернативные ва-
рианты силовых установок, что нужно клиентам. Произво-
дителю вертолетов это тоже выгодно, так как позволяет 
торговаться с подрядчиками по цене двигателей, их пара-
метрам. ОДК сейчас проходит этап становления, цели пе-
ред ними поставлены амбициозные, и, думаю, им удастся 
их достичь.
BG: Какое сейчас соотношение российских и зарубежных 
комплектующих в отечественных вертолетах?
Д. П.: Все зависит от того, какое оборудование хочет видеть 
на машине клиент. Не по всем агрегатам в РФ имеются до-
статочно компетентные производители. Это касается и дви-
гателей: не секрет, что у нас нет собственных двигателей 
под весь модельный ряд российских вертолетов. Произ-
водство российских двигателей растет, и двигателестрои-
тели увеличивают под нас производственные программы. 
ОДК, например, уже создала «Дивизион вертолетных дви-
гателей». Но пока часть продукции мы закупаем на Украине 
у компании «Мотор Сич», покупаем двигатели Pratt & Whit
ney, Rolls Royce, Turbomeca. Мы не привязаны к одному раз-

работчику, более того, перед нами даже не стоит вопрос 
обязательного приобретения двигателя у дочерней компа-
нии «Оборонпрома». Мы будем это делать только при про-
чих равных или лучших условиях. И наглядный пример тому 
— выбор двигателя на новую машину Ка-62. Мы проводи-
ли анализ двигателя РД-600В, который делает ОДК, и дви-
гателя Ardiden, который производится Turbomeca. По ком-
плексу параметров выиграл французский двигатель, и мы 
подписали долгосрочный контракт с его поставщиком, од-
нако это не исключает возможность установки и российско-
го двигателя на этот вертолет. Мы открыты для российских 
производителей.
BG: Вы сказали, что холдинг выбрал девять производствен-
ных программ. Это все модификации разработанных еще в 
советские годы вертолетов?
Д. П.: Нет, не все. Наибольшим приоритетом для нас об-
ладает программа Ми-171. Это модернизированный Ми-
8, который мы выведем на рынок в 2014 году. Это будет 
машина с новой авионикой, со стеклянной кабиной. Эки-
паж в нем будет состоять не из трех человек, как раньше, 
а из двух. Ми-171 позволит продлить наше доминирую-
щее положение в сегменте вертолетов средней тяжести 
еще лет на 10–15. Сейчас на различные модификации Ми-
8 приходится порядка 60% от общего объема продаж на-
шей компании.

Есть машина более тяжелого класса — это новый вер-
толет Ми-38, серийное производство которого мы также 
начнем с 2014 года. Он предназначен для завоевания севе-
ров. Вертолет уже востребован теми авиакомпаниями, ко-
торые обслуживают северные регионы. Мы считаем, что с 
учетом развития проектов на шельфе у этих вертолетов 
большое будущее. Тем более они есть в гособоронзаказе: 
войска намерены использовать Ми-38 как средний военно-
транспортный вертолет. Третий проект — это вертолет Ка-
62. В этом проекте тоже применены интересные техниче-
ские решения. Вертолет выйдет в серию с 2016 года.

Кроме того, как и все крупнейшие производители, мы 
разрабатываем перспективный скоростной вертолет, соз-

дание которого пройдет в несколько этапов. На первом эта-
пе предполагается, что скорость этого вертолета может со-
ставить около 360 км/ч. В дальнейшем возможно увеличе-
ние скорости. С 2011 года эта программа финансируется из 
бюджета, на нее выделили около 3,5 млрд руб.
BG: Вы планируете выпускать легкие вертолеты?
Д. П.: Мы начали выпускать легкие вертолеты в конце 
1990 -х годов, но произвели всего несколько машин, после 
чего проект был приостановлен. Тем не менее в следующем 
году мы собираемся начать серийное производство легко-
го вертолета Ми-34С1, который обладает уникальными 
техническими характеристиками, позволяющими делать 
практически все фигуры высшего пилотажа. На МАКСе (в 
этом году) мы поднимем в воздух две эти машины. Эти 
вертолеты создавались с учетом жестких ценовых требо-
ваний, позволяющих сделать Ми-34С1 реальным конку-
рентом доминирующей на этом рынке продукции компании 
Robinson. Теперь нам надо только набрать клиентов и вы-
строить производственный процесс. Основным заказчи-
ком должны стать авиакомпании и силовые структуры (на-
пример, Министерство обороны), которые будут использо-
вать его для первичного обучения летчиков. Обучение на 
Ми-34С1 будет дешевле, чем сейчас на других моделях 
вертолетов. Вторая крупная категория заказчиков — раз-
личные спортивные организации и частные клиенты, кото-
рые летают на вертолетах, любят вертолетный спорт. На 
выставке Helirussia-2011 мы подписали первый контракт 
на производство и поставку десяти вертолетов Ми-34С1 с 
авиакомпанией «ЮТэйр». Сейчас ведем переговоры с Ро-
савиацией о поставке этих машин в летные училища. Бра-
зилия заинтересовалась покупкой 150 машин в течение 
10–15 лет: мы ведем переговоры с компанией, которая по 
дилерскому соглашению будет закупать для дальнейшей 
перепродажи десять машин в год.
BG: В целом где в мире у российских вертолетов сейчас 
сильные позиции?
Д. П.: Это Китай, это Индия, это страны Латинской Америки. 
Всего у нас более 100 стран, куда мы поставляем вертолеты. 
Ми-35М, например, встал на вооружение ВВС Венесуэлы. 
Вообще, у нас большие рыночные перспективы, особенно 
по боевым машинам. Сложилась уникальная ситуация: ни 
одна компания в мире не выпускает сразу три боевые ма-
шины, разработанные двумя разными конструкторскими 
бюро,— это вертолет Ми-35М, ударный вертолет Ми-28Н 
«Ночной охотник» классической одновинтовой схемы и 
ударный вертолет Ка-52 «Аллигатор» с соосной (двухвин-
товой) схемой расположения винтов. Такое предложение с 
нашей стороны позволяет варьировать различные модели 
по клиентам и тем самым сохранять лидерство в мире по 
поставкам боевых вертолетов.
BG: Вертолет Ка-226Т участвует в тендере на поставку 197 
вертолетов индийской армии. Удастся получить этот заказ?
Д. П.: Мы с Ка-226Т, укомплектованным двигателями 
Turbomeca, после проведения всего комплекса испытаний 
— и в горах, и в пустынях, и в джунглях — прошли в шорт-
лист претендентов. Основным нашим конкурентом в этом 
тендере является Eurocopter. Сейчас остается только ждать 
результатов тендера, которые должны быть объявлены в 
ближайшем будущем.
BG: Как сейчас выглядит соотношение поставок граждан-
ских и военных самолетов?
Д. П.: Если смотреть по количеству вертолетов, то примерно 
50 на 50. Но в денежном выражении соотношение иное: 30% 
приносят гражданские вертолеты, 70% — военная техника.
BG: IPO компании, которое было запланировано на май, так 
и не состоялось. Эксперты говорят, что инвесторов в пер-
вую очередь отпугнула сложная схема получения заказов 
на технику. Вы также считаете эту причину основной?

Д. П.: Не считаем. За непрозрачность нас критиковать — 
грех, потому что мы шли на публичное размещение с глав-
ной целью — стать более прозрачной и открытой компани-
ей. Привлечь деньги для нас являлось вторичной задачей. 
Мы провели сотню встреч с инвесторами, и почти на каждой 
и нам задавали вопросы по поводу контрактов с Миноборо-
ны. И мы рассказывали о том, как ведется предконтрактная 
работа, как мы участвуем в тендерах. Конечно, какой-то 
объем информации является закрытым. Но аналогичная 
информация закрыта и в других компаниях.
BG: Тогда как вы объясняете причину переноса IPO?
Д. П.: Дело в совокупности факторов. Был выбран неудач-
ный момент: к запланированному времени проведения раз-
мещения рынки провалились на 5–9%. Кроме того, по сути, 
холдинг является первой компанией российского ВПК, ко-
торая решила стать публичной. И инвесторам было сложно 
оценить нашу уникальность: просто не с чем было сравни-
вать, сопоставлять. Главная проблема заключалась не в от-
сутствии спроса на акции — спрос был, и мы могли разме-
ститься, но нас пытались откотировать с большим дискон-
том к рынку. Мы решили этого не делать: размещение не 
было самоцелью.
BG: Зачем нужны были те $500 млн, которые планирова-
лось привлечь?
Д. П.: В первую очередь для уменьшения кредитной нагруз-
ки, которая выросла из-за покупки акций предприятий. 
Часть денег должна пойти на финансирование основной 
деятельности, на основные программы.
BG: Государство вас сейчас поддерживает деньгами?
Д. П.: Государственное финансирование существует в 
рамках ФЦП по оборонно-промышленному комплексу и 
по гражданской авиации. Плюс существуют опытно-кон
структорские работы, которые заказывает Минобороны. 
Это основные источники госфинансирования. Кроме того, 
государство по некоторым кредитам возмещает нам от 66 
до 90% от ставки рефинансирования. Эти меры создают 
хорошие базовые условия, чтобы компания стабильно 
развивалась.
BG: На авиасалоне в Ле-Бурже «Вертолеты России» под-
писали соглашение о создании СП с итальянской вертоле-
тостроительной компанией AgustaWestland. Компания будет 
производить гражданский двухдвигательный вертолет 
AW139 в России. Почему этот проект, о котором говорилось 
уже несколько лет, получил развитие только сейчас?
Д. П.: Дело в том, что для нас этот проект помимо коммер-
ческой и политической составляющей стал опытом меж-
дународной кооперации. Для всех наших сотрудников 
подготовка к созданию СП стала учебным процессом по 
умению взаимодействовать с иностранными партнерами, 
по технологии интеграции в мировую систему бизнеса. Все 
это обернулось тем, что в течение двух лет юристы и на-
нятые юридические компании готовили документы — для 
СП было подписано большое количество документов. Но 
эти два года мы не теряли: завод для производства AW139 
уже стоит под крышей. В августе мы начали устанавливать 
на него оборудование. Планируется, что в год мы будем 
собирать 15 машин.
BG: Что происходит с другими международными про
ектами?
Д. П.: В этом году мы собираемся открыть ряд сервисных 
центров за рубежом. По-прежнему рассматриваем воз-
можность производства наших вертолетов в Латинской 
Америке и Африке. В частности, нам поступило предложе-
ние от наших партнеров собирать в ЮАР легкий вертолет 
АНСАТ. До конца года мы определим основные требование 
по проекту, сделаем бизнес-план и будем принимать окон-
чательное решение. 
Записал Александр Панченко

«Наш приоритет — Ми-171» С момента образования 
холдинга «Вертолеты России» в 2007 году производство вертолетов выросло  
почти вдвое. ЭТИ РЕЗУЛЬТАТЫ, А ТАКЖЕ завершившаяся консолидация вертолето-
строительных предприятий подвиглИ холдинг вывести свои акции на биржу.  
Однако IPO не состоялось. гендиректор «Вертолетов России» ДМИТРИЙ ПЕТРОВ  
объяснил случившееся и рассказал о стратегии дальнейшего развития холдинга.
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Вертолетный  
монополист
ОАО «Вертолеты России» — 
единственный разработчик 
и производитель вертолетов 
в России. Холдинг является 
основным акционером ОАО 
«Казанский вертолетный за-
вод», ОАО «Роствертол», ОАО 
«Улан-Удэнский авиационный 
завод», ОАО «Арсеньевская 
авиационная компания 

”
Про-

гресс“» и ОАО «Кумертауское 
авиационное производственное 
предприятие». Кроме того, в 
холдинг входят производящие 
комплектующие ОАО «Ступин-

ское машиностроительное про-
изводственное предприятие» 
и ОАО «Редуктор-ПМ», а также 
конструкторские бюро «Камов» 
и Московский вертолетный за-
вод им. М. Л. Миля. В 2009 го-
ду холдинг произвел 183 вер-
толета, в 2010-м — 214 верто-
летов. Выручка «Вертолетов 
России» за прошлый год сос
тавила 81,3 млрд руб., чис
тая прибыль — 6,2 млрд руб. 
Основным акционером холдин-
га является дочернее обще-
ство «Ростехнологий» ОПК 
«Оборонпром»: ей принадле-
жит 98,5% акций холдинга.
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Заходя в корпус, где предполагается разместить сбороч-
ную линию для МС-21, глава корпорации «Иркут» Алексей 
Федоров сразу же упоминает ставший чрезвычайно попу-
лярным термин «лин-технологии», означающий процессы 
оптимизации производства, экономии времени при выпол-
нении задач и повышение производительности труда. Пе-
ренимая иностранные методы стимулирования персонала, 
менеджмент предприятия вместо доски почета повесил 
стенд, где отмечаются передовики кайдзен-движения, 
предоставившие наибольшее число рациональных пред-
ложений (кайдзен — японская практика, сфокусирован-
ная на постоянном совершенствовании процессов произ-
водства, впервые примененная на заводах Toyota). В июле 
было подано 317 заявок, из них 258 реализовано, а эконо-
мический эффект от внедрения предложений составил 
835 460 руб. В целом же, по словам господина Федорова, 
за прошедшие четыре года производительность труда на 
заводе увеличилась практически в четыре раза.

Одной лишь оптимизацией производства деятель-
ность «Иркута» не ограничивается. Как рассказал генди-
ректор Иркутского авиационного завода Александр Ве-
прев, за последние шесть лет в производство было инве-
стировано 10,8 млрд руб.; в ближайшие несколько лет по-
требуется еще около 20 млрд руб.

Алексей Федоров признает, что от ряда технологий, 
которые сейчас еще используются на заводе, придется от-
казаться при начале работы над самолетом МС-21. В част-
ности, потребуется отказаться от ручной клепки, которая 
до сих пор применяется при сборке самолетов. Из-за шу-
ма, возникающего при ручной клепке, в цехе практически 
невозможно разговаривать — глава «Иркута» ведет экс-
курсию по заводу, а журналисты слушают его через нау-
шники, как если бы они общались через переводчика.

«Технологический процесс будет изменен,— обещает 
господин Федоров.— Поэтому в будущем этого шума вы 
здесь не услышите». В июне во время работы Авиацион-
ного салона в Ле-Бурже корпорация заключила контракт 
с немецкой компанией DURR, который предусматривает 
разработку, производство, поставку оборудования, оказа-
ние услуг по проекту поставки линии узловой агрегатной 
сборки, стыковки агрегатов планера и окончательной 
сборки самолетов семейства МС-21.

Сейчас Иркутский авиационный завод освобождает 
для производства МС-21 один из корпусов, где до послед-
него момента собирались учебно-тренировочные самоле-
ты Як-130 и Су-30МК. «Иркут» предполагает сохранить и 
увеличить производство Як-130 (его сборка требует мень-
ших площадей, чем, например, сборка магистральных 

ВС), а сборку Су-30МК в ближайшие десять лет предпо-
лагается сократить. Также компания прекратила выпуск на 
иркутском предприятии самолетов-амфибий, передав 
всю документацию и оборудование Таганрогскому авиаци-
онному производственному объединению.

Помимо сборки Як-130 и Су-30МК «Иркут» также вы-
полняет работы для европейского концерна Airbus, произ-
водя ряд компонентов для семейства А320. По словам 
Алексея Федорова, доля работ для Airbus в общем объеме 
производства «Иркута» невелика. Когда запускался этот 
проект, компании было необходимо внедрить стандарты, 
сертифицированные европейским производителем, в 
дальнейшем они будут применены при разворачивании 
производства МС-21.

В корпорации рассчитывают производить до 74 само-
летов МС-21 в год, при этом более 70% машин компания 
планирует продавать в другие страны. Однако конкуриро-
вать в сегменте узкофюзеляжных машин будет крайне 
сложно, и в «Иркуте» это признают. На мировом рынке сей-
час фактически сложилась дуополия Boeing и Airbus, раз-
рушить которую будет непросто. Господин Федоров утверж-
дает, что расход топлива МС-21 будет на 25% ниже, чем у 
семейства А320, масса пустого самолета — меньше на 
15%, на те же 15% сократят и эксплуатационные расходы. 

Однако Airbus в конце 2010 года объявил о ремоторизации 
А320 и представил на рынке семейство А320neo, коммер-
ческая эксплуатация которого должна начаться на год рань-
ше МС-21 (за полгода с момента объявления о программе 
ремоторизации Airbus собрал заказы почти на тысячу таких 
ВС). Причем на А320neo планируется устанавливать те же 
двигатели с редукторным приводом вентилятора производ-
ства Pratt & Whitney, что и на МС-21. Также о программе ре-
моторизации в сентябре официально объявит Boeing. По 
словам главы «Иркута», в корпорации предвидели подоб-
ное развитие событий, поскольку предположения о воз-
можной ремоторизации появились давно. Однако господин 
Федоров убежден, что использование МС-21 в части экс-
плуатационных расходов будет на 7% выгоднее А320neo. ■

Продукт кооперации
МС-21 — ближнее-сред
немагистральный узкофюзе-
ляжный самолет. Предполага-
ется выпуск трех модифика-
ций: МС-21–200, МС-21–300 
и МС-21–400, рассчитанных 
соответственно на 150, 180 
и 210 мест. Аббревиатура МС 
означает «магистральный са-
молет». Представители корпо-
рации «Иркут» не исключают, 
что название самолета может 
быть изменено для унифика-
ции названий всех ВС, выпу-
скаемых Объединенной авиа-
строительной корпорацией. 
Отчасти переименование мо-
жет быть связано с возникаю-
щей путаницей в написании на-
звания: даже в русскоязычных 
источниках машина иногда 
именуется MS-21.

Самолет попадает в наиболее 
востребованную авиакомпа
ниями категорию машин — 
он будет конкурировать с та
кими ВС, как американский 
Boeing 737 и европейский 
А320, а также, возможно, 
со следующим поколением 
узкофюзеляжных машин. 
Первый полет запланирован 
на 2014 год, начало коммерче-
ской эксплуатации — на 2016-
й. МС-21 разрабатывался при 
участии нескольких компаний. 
Головными разработчиками и 
интеграторами выступают кор-
порация «Иркут» и ОКБ имени 
Яковлева. Также в его проекти-
ровании принимали участие 
компании «Туполев», «Граж-
данские самолеты Сухого», 
ТАНТК имени Бериева, «Гид
ромаш», Liebherr.

Самолет МС-21 пока существует в виде картинок и мо-

делей в ненатуральную величину

ПРЕДПОЛЕТНАЯ ПОДГОТОВКА 
Самолет МС-21 существует пока только на бумаге, но корпора-
ция «Иркут» планирует начать поставки этих машин уже через 
пять лет. На переоснащение предприятия Иркутским авиацион-
ным заводом будет потрачено почти 31 млрд руб. На эти день-
ги будет создан самолет, которому придется конкурировать  
с иностранными машинами, уже завоевавшими доминирую-
щее положение на рынке. Полина Зверева, «Авиатранспортное обозрение», Иркутск
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Российская амфибия  
Бе-200 более скоростная  
и принимает на борт  
12 тонн воды, что вдвое  
превышает возможности  
канадского конкурента

➔

Показывать умеем Российские авиастрои-
тели обычно возвращаются с международных авиасало-
нов с новыми контрактами и соглашениями. И пусть эти 
контракты менее масштабны, чем у Boeing и Airbus, но да-
же появление возможности занять свою нишу на мировом 
рынке гражданской авиатехники воспринимается пред-
ставителями авиапрома как существенная победа. В этом 
году обнадеживающие новости с Парижского аэрошоу в 
Ле-Бурже касаются отечественного противопожарного ги-
дросамолета Бе-200 (см. справку). Генеральный кон-
структор Таганрогского авиационного научно-техни
ческого комплекса им. Г. М. Бериева (ТАНТК) Виктор Коб-
зев рассказал журналистам о предстоящем тендере по-
жарных авиационных сил Франции и возможном участии 
в нем российского самолета-амфибии. «Сразу после са-
лона в Бурже наш самолет уйдет на тестирование, где бу-
дет проверена его вписываемость во французскую систе-
му пожарных авиационных сил»,— сообщил он. На за-
ключительном этапе, по словам господина Кобзева, пла-
нируется тендер, в котором Бе-200 сможет принять уча-
стие «на общих основаниях», однако сроки проведения 
тендера он не назвал.

Надо отметить, что свои возможности перед между-
народной публикой Бе-200 демонстрирует регулярно. 
Помимо Ле-Бурже таганрогская амфибия принимала 
участие в Международной морской и авиакосмической 
выставке LIMA-2001, и в том же году — в Корейской аэ-
рокосмической и оборонной выставке KADE 2001. В 2002 
году Бе-200 выставлялся на Международном аэрокосми-

ческом салоне ILA в Берлине, где между Иркутским авиа-
ционным производственным объединением и Европей-
ским аэрокосмическим и оборонным концерном (EADS) 
был подписан меморандум о сотрудничестве в изучении 
потенциального объема рынка Бе-200. В рамках этого со-
трудничества предполагалось создание в 2004 году со-
вместного предприятия с целью проведения маркетинго-
вых исследований, подготовки предложений по между-
народной классификации и возможности создания си-
стемы послепродажного обслуживания Бе-200 за преде-
лами России. По результатам совместных исследований 
прогноз продаж составил порядка 320 амфибий в 25 
странах мира в течение ближайших 20 лет. Тогда же в 
Берлине были проведены переговоры с представителями 
Rolls Royce о перспективах установки на самолет двига-
телей BR715. После закрытия салона в Берлине самолет 
совершил демонстрационные полеты во Франции и в 
Греции. Разработчики отечественного противопожарного 
самолета-амфибии показывают уникальные возможно-
сти своего детища и за океаном: в прошлом году Бе-200 
принимал участие в 16-м Международном аэрокосмиче-
ском салоне FIDAE-2010, проходившем в Чили, после че-
го совершил ряд демонстрационных полетов в странах 
Латинской Америки и США.

Ъ Бе-200, спроектированный ТАНТК имени Бериева 
в начале 1990-х годов, в первую очередь предна-

значен для тушения лесных пожаров, но конструкция са-
молета дает возможность производить несколько моди-
фикаций для использования в различных целях. Разра-
ботаны транспортный, пассажирский (Бе-210), поисково-
спасательный и санитарный варианты. Самолет может 
эксплуатироваться на аэродромах с длиной полосы 

1800 м и акваториях длиной не менее 2300 м при глуби-
не водоема не менее 2,5 м. Самолет способен взлетать 
и садиться на воду при высоте волны до 1,3 м, при этом 
наличие защиты от коррозии позволяет эксплуатировать 
самолет в соленой морской воде. Самолет-амфибия 
Бе-200ЧС оснащен двумя турбореактивными двух
контурными двигателями Д-436ТП взлетной тягой 
7650 кг каждый.

Производственная 
готовность Первым заказчиком серийных Бе-
200ЧС стало МЧС РФ, заказавшее в 1997 году семь само-
летов. В 2001 году этот контракт был переоформлен в 
государственный на сумму около 5 млрд руб. Первые че-
тыре самолета были поставлены заказчику в период с 
2003 по 2006 год, но следующая (пятая) серийная амфи-
бия была поставлена МЧС Азербайджана в апреле 2008-
го. Шестой самолет свой первый полет совершил только 
в июле 2010-го, когда страна была охвачена лесными по-
жарами. Полет премьера Владимира Путина на Бе-200 со 
сбросом воды на очаг пожара в Рязанской области ока-
зался хорошей рекламой самолету. Уже через месяц на 
Гидроавиасалоне в Геленджике МЧС заключило еще од-
но соглашение — о поставке шести новых самолетов на 
сумму 8,7 млрд руб. Кроме того, в ноябре был подтверж-
ден и контракт на два Бе-200, оставшихся от предыдуще-
го заказа — их стоимость составила 2,908 млрд руб., то 
есть по 1,454 млрд руб. за самолет. Подорожание само-
летов объясняется тем, что все грядущие поставки долж-
ны соответствовать новому техническому заданию, в ко-
тором учтены потребности МЧС в современном оборудо-
вании, способном улучшить эксплуатацию в условиях 
полной задымленности и больших перегрузок. Эти два 

самолета, которые начали строить еще в Иркутске, долж-
ны быть доведены до готовности на ТАНТК имени Берие-
ва и переданы заказчику до 30 ноября.

Сегодня, как рассказали BG в Объединенной авиа-
строительной корпорации, полностью завершен процесс 
переноса производства Бе-200 из Иркутска в Таганрог; 
1апреля производственные мощности ОАО ТАВИА и ОАО 
«ТАНТК имени Бериева» окончательно объединены. Це-
ха, предназначенные для сборки самолетов, готовы к се-
рийному производству, которое планируется довести до 
шести амфибий в год. Самолеты, полностью собранные 
на таганрогском заводе, начнут поступать в парк МЧС с 
2013 года, а полное исполнение контракта намечено на 
2014 год. Все самолеты, включая построенные ранее, пла-
нируется эксплуатировать в Дальневосточном, Сибир-
ском и Центральном региональных центрах МЧС России 
в составе трех пожарных эскадрилий.

Курс на Запад На ТАНТК имени Бериева счита-
ют, что помимо МЧС крупным эксплуатантом амфибий Бе-
200 на территории РФ может выступить также ФГУ «Ави-
алесоохрана», поскольку в обязанности этого ведомства 
входит тушение лесных пожаров. Руководство завода счи-
тает, что и на международном рынке перспективы этого 
самолета неплохи. Все необходимые формальности со-
блюдены: за период с начала эксплуатации Бе-200 (пер-
вый полет он совершил в 1998 году) в ТАНТК имени Бе-
риева были завершены процессы сертификации, необхо-
димой для выхода самолета на зарубежные рынки. В ноя-
бре 2008 года сертификат европейского образца получил 
двигатель Д-436ТП (производства ОАО «Мотор Сич», 
Украина), устанавливаемый на Бе-200ЧС, а 7 сентября 
2010 года самолет получил сертификат типа Европейского 
агентства по авиационной безопасности.

По расчетам Виктора Кобзева, объем европейских за-
казов может составить 30–35 самолетов. В числе потен-
циальных заказчиков он называет противопожарные 
службы Франции, Испании, Италии и Греции — основных 
эксплуатантов специализированной техники в сегменте 
гидроавиации. Для продвижения Бе-200 на мировой ры-
нок в августе 2005 года образовано совместное предпри-
ятие ЗАО БЕТА ИР, в состав которого вошли европейский 
концерн EADS, корпорация «Иркут», ОАО «ТАНТК 
им. Г. М. Бериева» и швейцарская фирма «ИЛТА Трейд 
Файненс С.А.». Помимо европейского перспективным 
считается и азиатский рынок, продвижение на который 
осуществляется совместно с малайзийской компанией 
DRB-HICOM Defence Technologies SDN BHD. Правда, инте-
рес к амфибии со стороны потенциальных заказчиков по-
ка не выражается в реальных контрактах.

Плюсы и минусы К достоинствам Бе-200 в 
ТАНТК относят универсальность конструктивно-аэро
динамической схемы самолета, близость его по летно-
техническим характеристикам к сухопутным аналогам, а 
также возможность создания различных модификаций 

В пожарном порядке Самолеты-амфибии — один из немногих 
сегментов мирового авиационного рынка, на котором российские предприятия  
не только сохранили присутствие, но и претендуют на лидерские позиции, хотя  
рынок этих машин невелик. Основными покупателями плавающих самолетов 
должны стать пожарные подразделения стран, которым приходится часто  
бороться с возгораниями лесов. Сергей Сивый, эксперт аналитического бизнес-справочника «Российский транспорт»

Бе-200 разрабатывался как пожарный  

самолет, но на его базе можно сделать  

и пассажирскую амфибию

ИТАР-ТАСС
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амфибии. Но нельзя забывать о том, что многофунк-
циональная амфибия в Европе уже эксплуатируется и 
довольно давно — это канадский Bombardier CL-415 и 
его прямой предшественник Canadair CL-215. Эти само-
леты используются на тушении лесных пожаров в Евро-
пе с 1968 года, конструкция CL-415 отличается макси-
мальной простотой и технологичностью, что в силу 
специфики применения сделало этот самолет очень по-
пулярным. Заказчиками этих машин выступают не 
только противопожарные и спасательные ведомства 

разных стран, но и частные компании: за более чем 
40-летнюю историю самолета произведено 198 единиц, 
в том числе более 40 современных CL-415. К достоин-
ствам канадской амфибии можно также отнести и от-
носительно невысокую цену — около $26 млн (то есть 
меньше 800 млн руб.). А благодаря турбовинтовым дви-
гателям канадский самолет в эксплуатации значитель-
но дешевле реактивного Бе-200.

С другой стороны, российская амфибия более ско-
ростная и принимает на борт 12 тонн воды, что вдвое пре-
вышает возможности конкурента. Однако ряд экспертов 
сомневается в том, что такие технические возможности 
самолета могут быть эффективно использованы. Руко-
водитель кафедры процессов горения в Высшей инже-

нерной пожарно-технической школе МВД СССР (ныне 
Академия Государственной противопожарной службы 
МЧС России) доктор технических наук Иосиф Абдураги-
мов в одной из своих работ утверждает, что при тушении 
лесных пожаров коэффициент полезного использования 
воды, поданной с самолета и через полог леса, из-за не-
избежного «промазывания» и ряда других специфиче-
ских причин составляет менее 1%. Из-за этого вода «не 
успевает отобрать у горящей древесины и 5–10% того 
количества тепла, которое она могла бы отнять при пра-
вильной организации режима подачи воды на поверх-
ность горящей древесины». В переводе на понятный 
обывателю язык это означает, что применение авиации 
для тушения лесных пожаров в принципе не особо эф-

фективно. Исключение составляют верховые пожары, а 
также случаи, когда применение авиации неизбежно из-
за отсутствия альтернативы, но и тут, считает господин 
Абдурагимов, более эффективным было бы применение 
пожарных вертолетов, поскольку они способны более 
точно сбрасывать воду.

И все же шансы попасть в европейскую противопо-
жарную эскадрилью у Бе-200 есть: источники в авиапро-
ме объясняют интерес французов к таганрогской амфи-
бии, в частности, политическими мотивами, обусловлен-
ными приобретением ВМФ России французских десант-
ных кораблей Mistral.

Однако нельзя не отметить того, что Бе-200 не лишен 
общего для всех российских самолетов недостатка, спо-
собного свести на нет перспективы эксплуатации этой ма-
шины в Европе. Речь идет об отсутствии системы техни-
ческого и послепродажного обслуживания самолета вне 
стен завода-производителя — к ее созданию авиастрои-
тели пока даже не приступали. А если учесть, что 
Bombardier для эксплуатации своих машин создало все 
условия, включая развитую сеть технических центров, то 
перспективы Бе-200 на этом рынке, по сути, рынке 
Bombardier, представляются довольно призрачными.

По мнению главы аналитической службы агентства 
«Авиапорт» Олега Пантелеева, «лучшим продавцом Бе-
200 в Европе может стать очередное жаркое и засушли-
вое лето»: последние годы демонстрируют, что евро-
пейская система противопожарной обороны не всегда 
справляется с разгулом стихии. «Возникновение мас-
штабных чрезвычайных ситуаций перечеркивает все 
экономические выкладки, в результате чего, в том числе 
под давлением общественности, европейские государ-
ства будут вынуждены принимать радикальные реше-
ния, и шансы Бе-200 в этом контексте многократно воз-
растают»,— считает эксперт. Правда, господин Панте-
леев считает, что европейские правительства заинтере-
сованы не в покупке дорогостоящей противопожарной 
техники и системы ее обслуживания, а скорее в получе-
нии услуги тушения пожаров. «Возможно, было бы це-
лесообразным создание некой межгосударственной 
структуры, которая могла бы оказывать эту услугу, обе-
спечивая экономику эксплуатации парка авиатехни-
ки»,— говорит он. ■

Бе-103 занимает уникальную рыночную нишу  

пятиместного пассажирского самолета-амфибии.  

В России спрос на нее минимален 

РИА НОВОСТИ
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Sukhoi Superjet 100 (SSJ 100) с самого момента своего 
рождения стал объектом для нападок и сведения счетов 
нескольких промышленных групп, лоббирующих соб-
ственные авиационные проекты. Этим объясняется коли-
чество негативной информации о проекте и болезненная 
реакция компании «Гражданские самолеты Сухого» на 
любые упоминания о проблемах с самолетом.

Оба авиаперевозчика, эксплуатирующих SSJ 100, офи-
циально сообщили BG, что не имеют сколь-либо значи-
тельных претензий к новым воздушным судам.

«Благодаря высокой экономической эффективности и 
транспортным возможностям SSJ 100 мы можем ставить 
самолет как на ближнемагистральные рейсы, так и на ре-
гиональные, отталкиваясь от текущей загрузки на 
рейс»,— утверждает совладелец авиакомпании Armavia 
Михаил Багдасаров. Директор департамента по связям с 
общественностью и государственными органами «Аэро-
флота» Андрей Согрин также говорит, что значимых пре-
тензий к ВС нет и перевозчик хотел бы увеличить количе-
ство ВС этого типа в своем парке.

Armavia начала полеты на SSJ 100 21 апреля. По дан-
ным «Гражданских самолетов Сухого» (ГСС), на 23 июля 
SSJ армянского перевозчика выполнил 234 полета общей 

продолжительностью 577 летных часов, причем макси-
мальный суточный налет достигал 16 часов 30 минут.

Самолет был задействован как на маршрутах в Рос-
сию, так и в страны Западной Европы и Ближнего Востока. 
Armavia использует SSJ 100 исходя из загрузки на каждом 
конкретном рейсе: его ставят на замену Airbus A319, если 
пассажиров набралось менее сотни, или заменяют им ка-
надский 50-местный CRJ200, если спрос на данное на-
правление вырос.

«Аэрофлот» начал эксплуатацию SSJ 100 16 июня, и к 
28 июля, по данным ГСС, выполнил 110 полетов общей 
продолжительностью 180 летных часов.

Как правило, рейсы выполнялись в российские аэро-
порты: Санкт-Петербург, Нижний Новгород, Уфу и Екате-
ринбург. «В течение девяти дней выполнялось по три рей-
са туда-обратно (средний налет — девять-девять с поло-
виной летных часов), за два дня было сделано по четыре 
рейса туда-обратно (максимальный налет — четырнад-
цать с половиной летных часов)»,— сообщили BG в ГСС.

За первые несколько месяцев эксплуатации каждый из 
перевозчиков был вынужден на время останавливать 
SSJ 100. В «Аэрофлоте» значительный простой машины 
случился в начале июля. Самолет остался на земле после 

того, как сработала сигнализация, предупреждающая о 
разгерметизации системы отбора воздуха от двигателей.

24 июля были приостановлены полеты SSJ 100 Armavia 
из-за срабатывания индикации об отклонении параметров 
работы двигателя. Для выяснения причин была создана 
комиссия из представителей ГСС, PowerJet (производи-
тель двигателя; совместное предприятие НПО «Сатурн» и 
французской компании Snecma) и Armavia. На момент 
подписания номера в печать причины нештатной ситуации 
установлены не были.

Неполадки в двигателе вызвали бурную реакцию на 
рынке, хотя заместитель генерального директора 
Armavia Левон Степанян сделал специальное заявление 
о том, что не видит большой проблемы в поломке перво-
го SSJ. «У нас любят муссировать, преувеличивать фак-
ты. Никакой угрозы для наших пассажиров нет,— цити-
рует господина Степаняна армянское агентство экономи-
ческой информации АРКА.— Это современный, новый 
самолет, и, как любая другая техника, требует внимания. 
Поскольку мы первыми приобрели этот самолет, наше 
внимание удвоено и утроено».

Однако помимо уже случившихся технических отказов 
эксплуатанты первых самолетов SSJ 100 столкнутся с не-

обходимостью дополнительного технического обслужива-
ния и доработок, что связано с ограничениями летной год-
ности первых выпущенных самолетов (с бортовыми номе-
рами до 95019 — это 19 воздушных судов, 12 из которых 
будут эксплуатироваться авиакомпаниями). После налета 
в 2000 летных часов в Жуковском будет проводиться до-
работка самолетов, находящихся в эксплуатации.

Состав работ и время вывода воздушного судна из экс-
плуатации ГСС не сообщает, но ее представитель заверил 
BG, что работы «не потребуют разборки планера», а новые 
элементы укрепления конструкции не повлекут увеличе-
ния веса машины, способного повлиять на ее эксплуата-
ционные характеристики.

Не объясняет ГСС и причину, по которой доработку при-
дется проводить через 2000 часов. Дело в том, что ранее в 
компании BG сообщали следующее: «Первоначальный на-
значенный ресурс самолета составляет 3000 полетов, 4500 
летных часов. Постепенно происходит наращивание ресур-
са. Сейчас подана заявка на 6000 полетов, или 9000 летных 
часов. Готовится и передается в сертификационные органы 
соответствующая доказательная документация».

Сейчас в парке обеих авиакомпаний есть по одному 
SSJ. Предполагается, что вторую машину этого типа «Аэ-
рофлот» получит в этом месяце, а Armavia — до конца 
года. «Аэрофлот» же до конца года примет в парк еще во-
семь SSJ, доведя их число до десяти. Поставок в другие 
авиакомпании в этом году не планируется. Это значит, что 
ГСС не удастся достичь заявленных в июне темпов произ-
водства — во время Авиационного салона в Ле-Бурже 
глава компании Владимир Присяжнюк говорил, что до 
конца 2011 года заказчики получат 14 машин. При этом в 
компании рассчитывают в 2012 году передать заказчикам 
25 самолетов, а далее выйти на производство 60–70 ВС в 
год. Для справки: сейчас на стапелях в разной степени го-
товности находится 23 SSJ. «Аэрофлот» на данный мо-
мент выступает крупнейшим покупателем SSJ 100: всего 
авиакомпания заказала 30 самолетов Sukhoi Superjet 100, 
не считая опционов. Салоны аэрофлотовских машин име-
ют двухклассную компоновку: включает 12 мест в бизнес-
классе и 75 — в экономическом.

Несмотря на то что ГСС пока не удается в полной мере 
выйти на предполагаемый объем производства SSJ 100 
для коммерческих перевозок, производитель уже объя-
вил о запуске программы бизнес-версии самолета.

Версия Sukhoi Business Jet будет предлагаться в трех кон-
фигурациях: VIP, корпоративной и правительственной. Про-
ект самолета будет представлен в октябре 2011 года на кон-
ференции Американской национальной ассоциации деловой 
авиации в Лас-Вегасе. Его цена, как ожидается, составит 
$50 млн, а сертификация будет проведена в 2014 году. ■

То взлет, то посадка Весной началась коммерческая эксплуа—
тация самолета Sukhoi Superjet 100, пожалуй, наиболее обсуждаемого за послед—
ние годы в прессе продукта российского авиапрома. Первые компании, получив—
шие новую машину,— «Аэрофлот» и Armavia — не скрывают, что столкнулись с ря—
дом неполадок на новых воздушных судах. Более того, через год почти все выпу—
щенные сейчас «Суперджеты» отправятся на серьезную доработку. Тем не менее 
авиакомпании не отказываются от дальнейших закупок Sukhoi Superjet 100, а про—
изводитель уверяет, что возникающие с самолетом проблемы — обычное явление 
при внедрении в эксплуатацию воздушного судна нового типа. Полина Зверева, «Авиатранспортное обозрение»

В коммерческой эксплуатации 

находятся два самолета SSJ. 

Каждый из них уже создавал 

проблемы авиакомпаниям.  

Но производитель уверяет,  

что при внедрении нового типа 

самолета временные сложности  

неизбежны

ИТАР-ТАСС



ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

№38 ВТОРНИК 16 АВГУСТА 2011 ГОДА  /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  21  

Ниши и претенденты Российская авиаци-
онная промышленность во второй половине 1990-х годов 
продолжала жить амбициями авиационной державы, 
предлагая на замену уходящим типам воздушных судов 
новые разработки. Ожидая роста рынка, авиастроители 
рассчитывали заменить Ту-134 более вместительным Ту-
334, отличавшимся лучшими экономическими показате-
лями. Однако до конца десятилетия объем авиаперево-
зок снижался, и на рубеже веков потребовался менее 
вместительный, чем Ту-134Б, 70-местный реактивный 
лайнер. Объявленный государством тендер в 2002 году 
выявил победителя: им стал «Российский региональный 
самолет» (RRJ, впоследствии переименованный в Sukhoi 
Superjet, SSJ). Разработчик этой машины «Гражданские 
самолеты Сухого» изначально предполагал вывод на ры-
нок семейства региональных машин, включая базовую 
версию на 75 мест, а также варианты на 55–60 и 95 мест.

Также в начале 2000-х работам по созданию регио-
нального реактивного самолета дал старт украинский раз-
работчик АНТК имени Антонова (ныне госпредприятие 
«Антонов»). Новая машина, 70-местный Ан-148, также 
должна была стать базовой в семействе, которое плани-
ровалось пополнить удлиненной версией, а также грузо-
вой модификацией и бизнес-джетом.

Названные разработчиками сроки сертификации но-
вых машин не вызывали существенных опасений у экс-
плуатантов: ожидалось, что к моменту вывода из эксплуа-
тации Ту-134 новинки уже встанут на крыло и будут запу-
щены в серийное производство. Однако, как и в случае со 
многими другими отечественными проектами, оптимизм 
оказался неоправданным. Из-за несоответствия требова-
ниям по уровню шума «тушка» была выведена с между-
народных линий. Рост цен на авиатопливо, подорожание 
процедур поддержания летной годности привели к тому, 
что авиакомпании стали в массовом порядке выводить из 
эксплуатации старые лайнеры, еще не исчерпавшие рабо-
чий ресурс. Показателен пример «Аэрофлота», который в 
одночасье поставил на прикол оставшиеся восемь лайне-
ров советского производства, мотивировав это решение 
убытками от их эксплуатации. Это решение далось нацио-
нальному перевозчику непросто, отказавшись от неэф-
фективных самолетов, он потерял и ряд линий.

К середине 2011 года в российских авиакомпаниях «на 
крыле» оставалось около 90 «тушек», часть из которых — 
лайнеры деловой авиации. А еще пять лет назад в россий-
ских авиакомпаниях летало более 160 бортов. Крупнейшими 
эксплуатантами сегодня являются «ЮТэйр-Экспресс» (25 
самолетов), «Ямал» и «Оренбургские авиалинии». Каза-
лось бы, такая численность парка несколько лет будет ста-
бильной, так как лайнеры заняли свою нишу, связанную с 
эксплуатационными характеристиками самолета: Ту-134 
может совершать посадку на полосы с низкой несущей спо-
собностью, при сильном боковом ветре. Однако после ката-
строфы лайнера авиакомпании «Русджет» под Петрозавод-

ском президент РФ Дмитрий Медведев поставил вопрос о 
целесообразности продолжения эксплуатации «тушек». Ре-
шение, вскоре объявленное Минтрансом, выглядит как при-
говор самолету: после 1 января 2012 года его эксплуатация 
будет возможна в случае оснащения системами предупре-
ждения столкновения в воздухе и предупреждения об опас-
ном сближении с поверхностью. К концу июня подобными 
приборами оснащено только девять бортов, по прогнозам 
замминистра транспорта Валерия Окулова, до конца года их 
число увеличится не больше чем вдвое. Правда, главный 
конструктор Ту-134 Александр Шенгардт уточняет, что чис-
ло этих лайнеров, доработанных с установкой необходимой 
аппаратуры, составляет 30 бортов по сближению в воздухе 
и 16 бортов — по приближению к земле, но стоит напом-
нить, что часть «тушек» принадлежит госструктурам.

Таким образом, в парке отечественных авиаперевозчи-
ков возник пробел: раньше Ту-134 вместимостью около 75 

мест (Ту134Б — 96 мест) был промежуточным звеном 
между 50-местными турбовинтовыми Ан-24 и реактивны-
ми Як-42, способными перевозить до 120 человек. Сегод-
ня потребности авиакомпаний в самолетах такой размер-
ности оценить сложно, так как многие компании использу-
ют на линиях воздушные суда, не оптимальные по вмести-
мости. Однако по прогнозам ГосНИИ гражданской авиа-
ции до 2020 года российским перевозчикам потребуется 
от 145 до 176 магистральных самолетов вместимостью от 
85 до 110 кресел, а также 100–110 реактивных региональ-
ных бортов вместимостью от 60 до 85 кресел.

Когда у российских авиакомпаний возникала потреб-
ность в среднемагистральных лайнерах, решение нахо-
дилось быстро: перевозчики закупали самолеты се-
мейств Boeing 737 или Airbus A320, сертифицированных 
в России. По состоянию на начало 2011 года российские 
перевозчики эксплуатировали 224 иностранных лайнера 
такой размерности. Для справки: новых отечественных 
Ту-204 и Ту-214 всех модификаций в России эксплуати-
руется 25 штук. Но когда речь заходит о региональных 
машинах, заграница нам не помощник. Дело в том, что в 
этой размерности выпускаются реактивные Embraer ERJ-

170 и Bombardier CRJ-700 — современные 70-местные 
лайнеры, завоевавшие популярность на всех континен-
тах; готовы побороться за заказчиков китайский ARJ-21 
и японский MRJ. Однако у этих машин нет сертификата 
типа, выдаваемого Авиационным регистром Межгосу-
дарственного авиационного комитета, и их коммерческая 
эксплуатация в России невозможна. Других современ-
ных реактивных лайнеров такой размерности не суще-
ствует, кроме Ан-148.

Конкуренты или партнеры? Длитель-
ное время SSJ 100 и Ан-148 воспринимались авиацион-
ным сообществом как конкуренты. Особенно подогрело 
эти настроения выведение на рынок 99-местной версии 
антоновской машины Ан-158. Многочисленные заявления 
Михаила Погосяна (ранее главы «Сухого», а теперь также 
президента ОАК), Алексея Федорова (экс-президента 
ОАК), Дмитрия Кивы (президента—генерального кон-
структора «Антонова») и Александра Рубцова (генераль-
ного директора лизинговой компании «Ильюшин Финанс 
Ко.», ИФК) по поводу того, что у самолетов разные ниши, 
воспринимались скептически.

Для тех, кому за 70 Спустя десять лет с момента запуска 
программы создания семейства региональных самолетов Ан-148 будущее машины 
по-прежнему не выглядит безоблачным. Точка рентабельности проекта не пройдена 
ни разработчиком и производителем, ни эксплуатантами. В своих оценках эксперты 
сходятся: Ан-148 имеет все шансы стать успешным для участников, но на то,  
чтобы сократить издержки производства и эксплуатации, необходимы время  
и инвестиции. Олег Пантелеев

70-местный Ан-148 стал базовой 
моделью, на основе которой 
планировалось создать  
удлиненную версию самолета,  
грузовую машину бизнес-джет

➔

Эксплуатация Ан-148 приносит прибыль,  

если ежемесячный налет самолета  

превышает 300 часов, что пока является  

недостижимым показателем 
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Действительно, сопоставимая вместимость и даль-
ность полета, совместное участие в ряде тендеров на по-
ставку региональных самолетов — все это дает основания 
говорить о конкуренции. С другой стороны, лайнеры по-
зиционируются по-разному. SSJ 100 — магистральный 
лайнер в миниатюре, его маршрутная сеть должна охва-
тывать крупные города с аэродромами, имеющими хоро-
шее покрытие. А «Аны» — рабочие лошадки, которые не 
спасуют ни перед разбитыми полосами, ни даже перед 
укатанной грунтовкой. У этих самолетов различий больше, 
чем сходных качеств.

Но главное, что порой даже конкуренты могут оказать-
ся полезны друг другу. Сложившаяся сегодня ситуация в 
чем-то уникальна. Рынку необходимы современные само-
леты средней вместимости. В свете установок на развитие 
региональных перевозок в России этот класс лайнеров не-
избежно будет пользоваться спросом. Подменить эти са-
молеты более или менее вместительными моделями зна-
чит нанести урон экономике перевозчиков. Если отече-
ственная авиапромышленность не предложит свой 
75-местный самолет, то рано или поздно иностранные 
производители пробьют сертификационный барьер. И тог-
да в тандеме с 70-кресельными бразильскими и канадски-
ми регионалами на наш рынок попадут и более вмести-
тельные версии, такие как ERJ-190 и CRJ-900. А они уже 
будут напрямую конкурировать с SSJ благодаря очень 
привлекательным ценам (разумеется, это в первую оче-
редь справедливо для машин с вторичного рынка). Поэто-
му защитить рынок можно только удовлетворением спро-
са авиакомпаний, либо путем увеличения темпов выпуска 
Ан-148, либо созданием, сертификацией и освоением в 
производстве 75-местной версии SSJ.

Первое решение можно реализовать относительно бы-
стро. Однако прежде чем принять этот вариант развития 

событий, надо оценить, насколько Ан-148 отвечает требо-
ваниям эксплуатантов и возможно ли вывести серийное 
производство самолета на безубыточный уровень.

«Россия» дает команду на взлет
Первым российским эксплуатантом Ан-148 стала авиаком-
пания «Россия» — сегодня в ее парке шесть таких лайне-
ров. Благодаря тому что перевозчик регулярно проводит 
летно-технические конференции — за полтора года их 
проведено уже пять, у авиационного сообщества есть воз-
можность получать достоверную информацию и о пробле-
мах, и о достижениях в освоении самолетов нового типа. 
Как водится, на самом начальном этапе эксплуатант стол-
кнулся с множеством сложностей: от самопроизвольного 
открытия крышек багажных полок и выпадения кислород-
ных масок до выключения двигателя на пробеге после по-
садки. Однако по мере того как разработчик и производи-
тель находили ответы на поставленные вопросы, показа-
тели безопасности и эффективности эксплуатации росли.

За первый месяц единственный Ан-148 «России» нале-
тал менее 90 часов, что, естественно, не могло удовлетворить 
авиакомпанию. Сегодня ситуация меняется: по итогам пер-
вых пяти месяцев 2011 года интенсивность эксплуатации 
среднесписочного борта достигает 250 часов, а максималь-
ный результат составил 286 часов. По оценке гендиректора 
«России» Сергея Белова, эксплуатация Ан-148 в авиакомпа-
нии будет прибыльной, если ежемесячный налет борта пре-
высит 300 часов. Более того, представители разработчика и 
лизинговой компании рассчитывают, что уже к концу лета 
2011 года налет может приблизиться к 400 часам в месяц.

Сергей Белов напоминает, что освоение самолетов но-
вого типа — это задача не только авиакомпании. «Мы ра-
ботаем дружным коллективом эксплуатирующих органи-
заций, разработчиков, изготовителей, поставщиков и про-
давцов самолета»,— отмечает он. Но если успехи авиа-
компании можно проследить по росту налета, то работу 
промышленности характеризует количество доработок 

конструкции. На основе анализа отказов и неисправностей 
воздушных судов внедрено 9 бюллетеней промышленно-
сти, реализовано 100 технических решений и 125 техноло-
гических паспортов. Как следствие, большинство проблем 
осталось в прошлом, уверяет технический директор ИФК 
Юрий Островский. Продолжается и совершенствование 
технического лица самолета, направленное на повышение 
его привлекательности для заказчиков. Так, разработчик, 
производитель и лизинговая компания совместно пред-
лагают комплекс мероприятий, который позволит почти на 
280 кг снизить вес конструкции самолета и, соответствен-
но, увеличить его полезную нагрузку.

Прежде у авиакомпаний возникали серьезные претен-
зии к качеству послепродажного обслуживания, но случай 
с Ан-148 не характерен для российского авиапрома: в рам-
ках исполнения гарантийных обязательств авиазавод за-
брал самолет у авиакомпании для устранения дефектов и 
проведения доработок, компенсировав вынужденный 
простой борта. Необходимые работы на оставшихся пяти 
«Анах» проводились уже на базе авиакомпании в Пулково 
силами специалистов перевозчика, гарантийной бригады 
авиазавода и работников «Антонова».

Пул эксплуатантов Ан-148, до недавнего времени вклю-
чавший по одной российской и украинской авиакомпании, 
продолжает расширяться. 20 июля первый борт из десяти 
заказанных приняла российская компания «Полет». 3 авгу-
ста «Международные авиалинии Украины» также получили 
свой первый «Ан». Всего же, по оценкам Дмитрия Кивы, 
мировой рынок может «переварить» примерно 300 Ан-148 
и 230 Ан-158. Причем, по словам Александра Рубцова, уже 
сегодня портфель заказов на эту машину составляет 150 
единиц — и это без учета подписанной 3 августа «Антоно-
вым» и «Лизингтехтрансом» сделки еще на 50 бортов.

Замена труда капиталом Нетрудно до-
гадаться, что при нынешних темпах выпуска Ан-148 рос-
сийским и украинским производителями значительная 

часть потенциальных заказчиков не станет дожидаться 
самолета. Поэтому увеличение серийности сегодня такая 
же жизненно важная задача, какой несколько лет назад 
была сертификации — без этого рыночного успеха не 
видать. По имеющимся оценкам, для удовлетворения 
спроса надо уже к середине десятилетия производить 
около 60 самолетов Ан-148 и Ан-158 ежегодно: 36 бортов 
в Воронеже на заводе ВАСО и 24 — в Киеве на серийном 
заводе «Антонов».

По мнению экспертов, эта цель вполне достижима, од-
нако потребуется время и финансирование. По словам за-
местителя директора Национального института авиацион-
ных технологий Анатолия Смоляра, удалось снизить тру-
доемкость некоторых технологических процессов, уже 
приведенных в соответствие с современными подходами. 
Так, изготовление центроплана на ВАСО в расчете на ки-
лограмм конструкции имеет ту же трудоемкость, что на 
заводах Boeing или Airbus. «Если бы нам удалось все 
узлы планера изготавливать так же, то наш самолет не 
имел бы конкурентов!» — восклицает он. Но эксперт тут 
же добавляет, что для выхода на заявленные темпы про-
изводства и параллельного снижения издержек необхо-
димо продолжить техническое перевооружение и частич-
но перевыпустить технологическую документацию на ряд 
деталей, чтобы привести их в соответствие с требования-
ми новых, «цифровых» технологий серийного производ-
ства самолетов.

Генеральный директор ООО «ОАК—Антонов» Юрий 
Грудинин уверен, что масштабных инвестиций не потре-
буется. Кроме того, напоминает он, существенные вло-
жения в техперевооружение предприятий уже сделаны. 
Сегодня же относительно быстро повысить темпы сбор-
ки самолетов можно, расширяя производственную коо-
перацию. Речь идет о привлечении к поставкам ряда 
агрегатов Харьковского авиационного завода, самар-
ского предприятия «Авиакор — Авиационный завод» и 
ряда других. «Авиакор», кстати, уже выпускает самоле-
ты антоновской разработки и может достаточно быстро 
взять на себя производство одной из секций фюзеляжа, 
полагает господин Грудинин. По его словам, на состояв-
шемся в июле совещании по программе Ан-148 были 
достигнуты договоренности о развитии производствен-
ной кооперации. Их реализация позволит в 2012 году 
собрать в Воронеже до 12 самолетов. «Столько же Ан-
148 и Ан-158 обещает собрать за год и Дмитрий Семе-
нович (Кива.— BG)»,— добавляет господин Грудинин.

Если на инвестиции в модернизацию производства 
существуют различные взгляды, то в необходимости 
работы с поставщиками у специалистов сомнений не 
возникает. Из-за низкой серийности производители 
комплектующих изделий закладывают в стоимость 
продукции все свои издержки и риски, что делает ее 
стоимость запредельной. Пример переговоров, прове-
денных в начале года ОАК и ОАО «Туполев» по про-
грамме Ту-204СМ, показал, что при гарантированном 
заказе комплектующих на 20–40 бортов партнеры гото-
вы идти на снижение своих расценок в среднем на 15%, 
а по некоторым изделиям с длинным циклом производ-
ства экономия может превышать 30%. Юрий Грудинин 
уверен, что сокращение поставщиками расценок на 10–
15% вполне возможно, если гарантировать им стабиль-
ный объем заказов. И, по его словам, в середине авгу-
ста уже начался первый раунд переговоров с крупней-
шими партнерами.

Оглядываясь на проделанную за предыдущие десять 
лет работу, многие участники программы Ан-148 отмеча-
ют, что самолет взлетел буквально на энтузиазме коман-
ды его создателей. Но в современном авиастроении чудес 
не бывает: устойчивый полет требует устойчивых инвести-
ций, и сегодня откладывать решение уже некуда — рынок 
сужается с каждым годом. ■

«АНы» — это рабочие лошадки, 
которые не спасуют ни перед 
разбитыми полосами, ни даже 
перед укатанной грунтовкой

➔

Мировой спрос на Ан-148  

оценивается всего в 300 машин

Олег Харсеев
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