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В статье рассматривается положение, сло-
жившееся в гражданском авиастроении России, и 
проблемы, связанные с вступлением страны в ВТО. 
Анализируются тенденции на рынках узкофюзеляж-
ных магистральных самолетов и авиадвигателей. 
Исследуются подходы к стимулированию перехода 
авиакомпаний на отечественную гражданскую ави-
ационную технику, основанные на использовании 
инструментов кредитной и фискальной политики. 
С использованием разработанной агрегированной 
динамической модели проводится анализ влияния 
ставок налогов, политики формирования погаше-
ния займов и процентных расходов на ключевые 
экономические показатели новых авиакомпаний, 
приобретающих новую технику в соответствии 
со стабильным графиком поставок. Проводимые 
расчеты основываются на показателях, близких 
к показателям деятельности лучших бюджетных 
авиакомпаний.

Ключевые слова: рынок узкофюзеляжных само-
летов, конкуренция, авиакомпании, моделирование, 
возраст, стимулирование, страховые платежи

Введение. Переход России с начала 1990-х гг. 
к рыночным отношениям и открытие внутреннего 
рынка привели к резкому ослаблению, а во многих 

случаях – и разрушению отечественных высокотех-
нологичных производств [3, 5]. Одним из наиболее 
ярких примеров является положение, сложившееся 
в производстве гражданской авиационной техники. 
До начала 1990-х гг. в стране осуществлялся мас-
совый выпуск всех типов самолетов коммерческой 
авиации: региональных, ближнемагистральных, 
средне- и дальнемагистральных (в частности, Як-
40, Ту-134, Ту-154, Ил-62), широкофюзеляжных 
(Ил-86). В тяжелых условиях перехода к рыночным 
отношениям авиастроителям удалось наладить 
штучное производство среднемагистрального лай-
нера Ту-204 и широкофюзеляжного Ил-96, разрабо-
танных в советский период, которые, однако, в пос-
ледующем в серийное производство не пошли.

Фактический разгром производственного 
потенциала данного сектора параллельно с откры-
тием рынка для иностранных производителей и 
лизинговых компаний в 1990-е гг. привел к росту 
спроса у зарождавшихся авиакомпаний на более 
экономичные в эксплуатации и более дешевые, 
обычно подержанные, иностранные самолеты. В 
дальнейшем приобретение зарубежной техники 
стало носить массовый характер. Так, с 2000 по 
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2011 г. российские компании приобрели около 340 
магистральных пассажирских самолетов иностран-
ного производства [19]. В 2012 г. в стране в составе 
действующего коммерческого парка магистральных 
воздушных судов (ВС) находилось 153 самолета 
отечественного производства (23,4%) и 503 — за-
рубежного (76,6%). В сегменте региональных ВС 
на отечественную технику приходилось 2/3, а на 
иностранную — 1/3 всего парка самолетов [17]. 
Вместе с тем во многом за счет импорта иност-
ранной техники авиакомпаниям удалось за период 
2001–2011 гг. снизить удельный расход топлива в 
1,9 раза [12].

Массовые поставки в страну зарубежных са-
молетов и резкое снижение заказов на отечествен-
ные еще более ухудшили финансовое состояние 
предприятий авиационного сектора и обострили 
проблему старения и износа производственных 
фондов. Создание Объединенной авиастроительной 
корпорации (ОАК) позволило в определенной мере 
консолидировать потенциал ослабевших разрознен-
ных предприятий и конструкторских бюро. Однако 
из-за понесенных потерь сузился спектр разраба-
тываемой гражданской авиационной техники: в 
настоящее время основные усилия авиастроителей 
сосредоточены на доводке регионального самолета 
«Сухой Суперджет-100» (SSJ 100) и разработке 
ближне- и среднемагистрального самолета МС-21 
(вместимостью, в зависимости от модели, от 150 
до 230 пассажиров). Поставки этого самолета, по 
оценкам экспертов, могут начаться в 2017 г. [4].

Вместе с тем не до конца решенной является 
проблема формирования спроса и на эту созда-
ваемую перспективную отечественную технику. 
Необходимо уже сейчас разработать мероприятия 
по экономическому стимулированию спроса у оте-
чественных авиакомпаний на новые российские 
самолеты. Актуальность данной проблемы повы-
силась в связи со вступлением России в ВТО, в 
результате которого уже в ближайшее время должны 
быть существенно снижены таможенные пошлины 
на импортируемые самолеты и авиадвигатели инос-
транного производства. 

Так, в соответствии с принятыми нашей страной 
при вступлении в ВТО обязательствами необходимо 
будет снизить пошлины на широкофюзеляжные 
самолеты (к 2016 г. с 20 до 7,5%), на самолеты 
вместимостью до 50 пассажиров для местных авиа-
линий (к 2017 г. – с 20 до 7,5%), на все остальные 
гражданские пассажирские и грузовые самолеты, 

к которым как раз относятся SSJ 100 и МС-21 (к 
2019 г. – с 20 до 12,5%) [14]. Имея небольшой тамо-
женный барьер (12,5%), МС-21 уже в самом начале 
эксплуатации столкнется с острой конкуренцией 
со стороны иностранных моделей, которая при ра-
венстве эксплуатационных характеристик МС-21 и 
зарубежных самолетов может серьезно затруднить 
его продвижение даже на внутреннем рынке.

Таким образом, в связи со вступлением России 
в ВТО разработчикам этих самолетов придется 
начать жесткую конкурентную борьбу не только за 
внешний, но и за внутренний рынок. В Государс-
твенной программе Российской Федерации «Разви-
тие авиационной промышленности на 2013–2025 
годы» намечены некоторые меры государственного 
регулирования авиационной промышленности в 
условиях вступления России в ВТО (программа 
разработана уже после вступления страны в ВТО). 
Данные меры включают: реализацию механизма 
возвратного финансирования, субсидирование про-
центных ставок по кредиту на покупку российской 
авиационной техники, совершенствование механиз-
мов субсидирования российских производителей 
авиационной техники, взаимодействие с территори-
альными кластерами (ВТО разрешает реализацию 
механизмов поддержки территориальных систем) и 
др. Для успешной реализации таких мер необходи-
мо иметь, по возможности, точные оценки влияния 
инструментов кредитной и фискальной политики на 
экономические показатели авиакомпаний. Основой 
для получения таких оценок является имитацион-
ное моделирование.

В настоящей статье анализируются тенденции, 
проявляющиеся в последнее время на мировом 
рынке узкофюзеляжных самолетов. Исследует-
ся влияние некоторых инструментов кредитной 
политики, а также авиационного страхования на 
ключевые экономические показатели авиакомпа-
ний, приобретающих новую технику в соответствии 
со стабильным графиком поставок. Проводимые 
расчеты основываются на значениях показателей, 
близких к величине показателей деятельности луч-
ших зарубежных авиакомпаний.

Тенденции развития рынка узкофюзеляжных 
магистральных самолетов. Как отмечается в 
работе [10], «разработки новых моделей магист-
ральных самолетов становятся все более редкими, 
а их развитие идет по пути создания большого 
числа модификаций с требуемой вместимостью 
и дальностью полета посредством увеличения или 
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уменьшения длины фюзеляжа, увеличения запасов 
топлива, усиления (при необходимости) конструк-
ции, установки двигателей оптимальной тяги…».	
В настоящее время на мировом рынке узкофюзе-
ляжных магистральных самолетов господствуют 
самолеты семейств Boeing 737 и A320 компаний 
Boeing и Airbus, производство которых началось 
соответственно в начале 1970-х и конце 1980-х гг.

В ближайшие годы эти ведущие авиастроитель-
ные компании планируют перейти к производству 
модернизированных моделей узкофюзеляжных 
самолетов Boeing 737 MAX и A320NEO с повы-
шенной топливной эффективностью, относящихся к 
тому же классу, что и МС-21. Так, выпуск самолета 
A320NEO, оснащенного двигателями PW1100G 
и обеспечивающего экономию топлива в 15% по 
сравнению с эксплуатируемыми моделями, пред-
полагалось начать в 2015 г., и до 2017 г. намечалось 
произвести 400 машин этого семейства [24].

При этом на рынок узкофюзеляжных магис-
тральных ВС начинают выходить и другие авиа-
строительные компании. Так, компания Bombardier, 
ранее специализировавшаяся на производстве 
региональных самолетов, предполагает начать 
летные испытания модели CS300 вместимостью до 
160 пассажиров в 2015 г. Интересно отметить, что, 
по оценкам этой компании, операционные затраты 
в расчете на пассажиро-милю у CS300 должны 
быть такими же, как и у 180-местных самолетов 
конкурентов [25, 31]. Компания рассчитывает на 
устойчивый спрос на свою технику, установив 
официальную цену (list prices) на модель CS300 на 
10–15 млн долл. меньшую, чем на близкие по пока-
зателям пассажировместимости и дальности полета 
модели A319 и Boeing 737-700. Ответ на такую це-
новую стратегию последовал незамедлительно. Так, 
Boeing обеспечил себе заказ от авиакомпании-ло-
укостера1 Ryanair на 175 лайнеров Boeing 737-800 по 
цене на 40–50% ниже официальной [26]. Более того, 
руководству Bombardier пришлось объяснять свое 
посягательство на сегмент рынка узкофюзеляжных 
самолетов вместимостью до 180 пассажиров тем, 
что компания не отбирает у Boeing и Airbus «хлеб и 
масло» (bread and butter), а пытается только выйти 
на недостаточно обслуживаемую часть рынка и 
не претендует на рынок самолетов вместимостью 
свыше 180 пассажиров [21].

1 Лоукостер (от англ. low-coster) – авиакомпания, которая 
предлагает крайне низкую плату за проезд в обмен на отказ от 
большинства традиционных пассажирских услуг.

Следует иметь в виду, что относительно низкая 
цена самолетов серии CS компании Bombardier 
во многом связана с аутсорсингом2 производства 
комплектующих в Китае, хотя на китайских пред-
приятиях пока не удалось обеспечить требуемого 
качества продукции. В КНР будет размещено и 
сборочное производство самолетов A320 (включая 
A320NEO), что в совокупности позволит китайцам 
ускорить период обучения и освоения производства 
современной авиационной техники.

Нельзя не учитывать также и непосредственной 
конкуренции отечественным авиастроителям со 
стороны китайских производителей, объявивших о 
планах выпуска самолета собственной разработки 
Comac 919, сопоставимого по эффективности с 
модифицированными версиями Boeing 737 MAX 
и A320NEO, а также с МС-21. По некоторым оцен-
кам, поставки этого самолета могут начаться уже 
в 2016 г. [29], т.е. примерно в те же сроки, что и 
отечественного самолета МС-21. В самой КНР про-
ект Comac 919 оценивается как «…важный шаг по 
пути усиления Китая. Благодаря его цепи поставок 
(supply chain) он может способствовать быстрому 
развитию национальной экономики и оборонного 
потенциала» [22].

Важной тенденцией развития рынка узкофюзе-
ляжных магистральных самолетов является сокра-
щение продолжительности их экономической жизни 
(уменьшение возраста списания). Это связывается 
с высокими ценами на авиационное топливо, более 
легкими условиями финансирования для новых са-
молетов, чем для старых, а также с более жесткими 
условиями и нормами регулирования использования 
старых самолетов. Так, за период с 2007 по 2011 г. 
число самолетов, снятых с эксплуатации, но остаю-
щихся в резерве для пополнения запчастей, выросло 
с 1 288 до 2 145. Следует отметить и то, что в более 
чем 40 странах существуют ограничения по возрас-
ту импортируемой авиационной техники.

Стоимостная оценка самолетов, возраст ко-
торых превышает 5–6 лет, резко уменьшается по 
сравнению с первоначальной ценой. В то же время 
растет спрос на запчасти, особенно для техники 
возраста 5–15 лет, требующей более интенсивных 
работ по техническому обслуживанию. В результате 
становится более выгодной продажа отдельных 

2 Аутсорсинг (от англ.	outsourcing) – передача организацией, 
на основании договора, определенных бизнес-процессов или 
производственных функций на обслуживание другой компании, 
специализирующейся в соответствующей области.
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комплектующих, снятых с использованного само-
лета, чем целого ВС. В ближайшее время, по мере 
приближения к началу выпуска модифицированных 
моделей Boeing 737 MAX и A320NEO, следует ожи-
дать усиления указанной выше тенденции [30].

Другая тенденция связана с аутсорсингом работ 
по техническому обслуживанию самолетов. Эти 
функции передаются из развитых стран в развива-
ющиеся (главным образом, в азиатские и латиноа-
мериканские страны), характеризующиеся сущес-
твенно более низким уровнем заработной платы. 
В итоге, по некоторым оценкам, в авиакомпаниях 
США доля контрактных работ по техническому 
обслуживанию повысилась с 25% в 1995 г. до 71% 
в 2012 г. При этом, по мнению экспертов, по мере 
роста уровня заработной платы в развивающихся 
странах к 2023 г. экономическое преимущество 
аутсорсинга может исчезнуть [28].

Указанные тенденции в перспективе способны 
привести к некоторому росту стоимости самоле-
тов на вторичном рынке, а также к повышению 
конкурентоспособности отечественных служб 
технического обслуживания, что, в конечном счете, 
может оказать определенное позитивное влияние на 
отечественный рынок гражданской авиационной 
техники.

Ситуация на рынке авиационных двигателей 
для узкофюзеляжных магистральных самоле-
тов. В настоящее время компании – разработчики 
узкофюзеляжных самолетов Boeing 737 MAX и 
A320NEO, а также МС-21 предусматривают, по 
крайней мере в начальный период выпуска, исполь-
зование авиадвигателей двух производителей: ком-
паний Pratt&Whitney и CFM International (для ком-
пании Boeing – непосредственно General Electric). 
Разработанные этими компаниями двигатели (редук-
торный турбовентиляторный двигатель PW1100G и 
его модификации компании Pratt&Whitney, и Leap 1 
компании CFM) обеспечивают 15%-ную экономию 
топлива по сравнению с авиадвигателями, ныне ис-
пользуемыми на самолетах семейства A320. Однако 
и у нас, и в Китае параллельно с разработкой лайне-
ров ведется разработка собственных авиадвигателей 
для МС-21 и Comac 919. 

Так, между компаниями «Иркут» и Pratt&Whitney 
достигнуто соглашение о том, что последняя (среди 
всех западных производителей) обладает исклю-
чительным правом поставки двигателей PW1400G 
для самолета МС-21. В то же время в нашей стране 
ведущими предприятиями и научно-исследователь-

скими организациями авиационного двигателест-
роения, а также институтами РАН разрабатывается 
турбореактивный двухконтурный двигатель ПД-14 
тягой 14 тонн, предназначенный для ближне- и 
среднемагистральных самолетов МС-21. Для 
обеспечения снижения шумоглушения и снижения 
массы в двигателе и конструкции мотогондолы ши-
роко используются полимерные композиционные 
материалы. Разработано 16 ключевых технологий, 
обеспечивающих высокое качество изготовления и 
эффективность производства, которые отсутство-
вали в отечественном двигателестроении ранее. 
Как отметил руководитель ОАО «Авиадвигатель» 
А. Иноземцев, впервые в отечественной практике 
при определении конструктивного облика двигате-
ля, технологий его изготовления и обслуживания 
учитываются стоимостные параметры. В 2014 г. 
предполагается начать испытания этого двигателя 
на летающей лаборатории Ил-76 в ЛИИ им. Гро-
мова [11].

Следует, однако, отметить, что в соответствии с 
обязательствами, взятыми нашей страной при вступ-
лении в ВТО, уже до 2015 г. необходимо будет сни-
зить пошлину на ввоз турбореактивных двигателей 
для гражданской авиации (тягой 25–44 кН – с 10 до 
3%, а тягой 44–80 кН и более 132 кН – с 10 до 5%). 
В последнем сегменте находится двигатель ПД-14 
для МС-21, имеющий в базовом варианте взлетную 
тягу 14 т, или 137,2 кН, а также ряд других перспек-
тивных отечественных двигателей (ПС-90А-76 тягой 
142,1 кН и ПС-90А/А2 тягой 156,8 кН) [20].

Кроме того, к 2015 г. должны быть снижены 
пошлины на все виды агрегатов и комплектующих 
для авиастроения: двигатели и их узлы, гидравли-
ческие системы, компрессоры, оборудование для 
кондиционирования воздуха, все виды авиационно-
го электрооборудования (с 15 до 5%). Это повышает 
риски отказа иностранных фирм от размещения в 
нашей стране производства своей продукции (ло-
кализации производства), а также возникновения 
такой ситуации, когда «роль российских произво-
дителей в данных проектах создания SSJ 100 и 
МС-21 в конечном итоге может ограничиться 
производством планера и наиболее простых узлов 
и промышленной сборкой» [14].

Следует учитывать и риски, связанные с рас-
пространением технического прогресса. Так, по 
оценкам ряда экспертов, продолжительность экс-
плуатации вводимых в ближайшие годы моделей 
A320NEO и Boeing 737MAX может составить около 




