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Авиационная отрасль является одним 
из приоритетных направлений стратегии 
экономического развития страны. Акту-
альная экономическая политика России 
направлена на решение вопросов обеспе-
чения и стимулирования устойчивого 
экономического развития отраслей про-
мышленности в условиях современных 
изменений рыночной конъюнктуры, вы-
званных санкционным давлением и гео-
политической нестабильностью. 

В ходе научно-исследовательской ра-
боты на тему диверсификации производ-

ства высокотехнологичной продукции 
двойного назначения в авиационной про-
мышленности России как инструмента 
повышения конкурентоспособности авиа-
ционного предприятия была выявлена не-
обходимость рассмотрения актуального 
состояния российского рынка авиацион-
ной продукции и услуг. 

Актуальность рассмотрения авиаци-
онного рынка связана с последними изме-
нениями рыночной конъюнктуры внутри 
страны и на мировом рынке под воздейст-
вием санкций, государственных анти-
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санкционных мер и программы импорто-
замещения. Выявление положительных и 
отрицательных тенденций развития рос-
сийского рынка авиационной продукции и 
услуг позволяет определить те или иные 
инструменты повышения конкурентоспо-
собности, адекватные условиям рынка. 

В данной статье ставится цель рас-
смотреть основные тенденции развития 
российского рынка авиационной продук-
ции и актуальное положение российского 
производителя на внутреннем и внешнем 
рынках авиационной продукции и услуг. 

Согласно Стратегии экономической 
безопасности Российской Федерации до 
2030 года к фактическим угрозам устой-
чивого экономического развития России 
следует отнести отсутствие российского 
производителя несырьевого профиля сре-
ди лидеров мировых рынков, в данном 
случае, мирового рынка авиационной 
продукции и услуг. Также отмечается 
хроническое технологичное отставание 
отечественных производственных секто-
ров экономики от зарубежных конкурен-
тов-лидеров мировых рынков. Следует 
отметить, что данная тенденция актуальна 
и для внутреннего авиационного рынка в 
связи с высокой долей эксплуатации зару-
бежных воздушных судов внутри страны. 

Однако важно подчеркнуть, что оте-
чественная авиационная промышленность 
является важнейшей составляющей обо-
ронно-промышленного комплекса. Авиа-
ционные предприятия, ведущие самостоя-
тельную экономическую деятельность и 
включенные в авиационные холдинги, 
обеспечивают материальную основу всего 
авиационного сектора ОПК России. Кро-
ме того, воздушные суда используются в 
различных секторах экономики, напри-
мер, в сельском хозяйстве, геологоразве-
дочных работах и на линиях транспорти-
ровки различных энергоносителей [5]. 

В годовом отчете за 2021 г. АО 
«Авиапром» предоставило сводные дан-
ные по деятельности авиационной про-
мышленности России и основные произ-
водственно-экономические результаты 
работы предприятий и организаций авиа-
ционной промышленности России в 2021 
году, собранные на основе данных Мин-

проторга, данных по государственной 
программе РФ «Развитие авиационной 
промышленности» (ГП РАП) и др. офици-
альных источников. Однако в аналогич-
ном годовом отчете за 2022 год информа-
ция ограничена показателями по общему 
и испытательному налёту часов и авиаци-
онных аварий, которые для рассмотрения 
в данной статье не актуальны [3]. 

За 2021 г. было произведено 86 само-
летов (за исключением малой авиации), 
133 вертолета гражданской и государст-
венной авиации, 851 авиационный двига-
тель и 563 неавиационных двигателя. 

Выручка авиационной промышленно-
сти России от продажи товаров и услуг за 
2021 г. составила 1 176 520,1 млн руб., из 
которых 456 198,2 млн руб. приходится на 
долю отечественного самолетостроения, 
180 591,4 млн руб. – на отечественное 
вертолетостроение, 308 084,4 млн руб. – 
на отечественное двигателестроение и 
115 104,5 млн руб. составляет выручка от 
реализации авиационных агрегатов и при-
боров. 

В отчете отмечается некоторый рост 
объема производства в 2021 г. по отноше-
нию к уровню 2020 г., он составляет: 

- по промышленности в целом – 
105,6%; 

- по продукции государственного на-
значения – 106,2%; 

- по гражданской продукции – 
103,8%. 

Ниже представлена таблица (табл. 1) с 
производственно-экономическими пока-
зателями деятельности предприятий авиа-
ционной промышленности России за пе-
риод с 2015 по 2021 гг. 

Данная таблица демонстрирует дина-
мику развития производства продукции на 
предприятиях авиационной промышлен-
ности, однако необходимо обратить вни-
мание и на количественные показатели 
деятельности российской авиационной 
промышленности, которые указаны ниже 
в табл. 2. 

Следует подчеркнуть, что данные, 
представленные выше, ограничены пе-
риодом до 2021 года в связи с тем, что на 
данный момент не опубликованы откры-
тые соответствующие показатели за 2022– 
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Таблица 1 
Производственно-экономические показатели деятельности предприятий  

авиационной промышленности России в 2015–2021 гг. 

Показатели 
Един. 
измер. 

2015 г. 2016 г. 2017 г. 2018 г. 2019 г. 2020 г. 2021 г. 

Объем производства 
продукции в % к пре-
дыдущему году 

% 105,9 109 105,9 87,3 94,2 90,9 105,6 

Объем производства 
гражданской продук-
ции в % к предыду-
щему году 

% 90,8 121,2 101,7 104,5 79,8 94,4 103,8 

Объем производства 
продукции государст-
венного назначения в 
% к предыдущему 
году 

% 108,4 106,2 107 82,2 99,7 98,8 106,2 

Численность работ-
ников 

Тыс. 
чел. 

411,0 414,2 438,1 434,3 418,8 404,9 415,4 

Среднемесячная зар-
плата на 1-го работ-
ника 

Руб. 41364 46245 50607 53150 56200 58336 65400 

Источник: [2]. 

 
Таблица 2 

Динамика поставок авиационной техники на период с 2017 по 2021 гг. 
Наименование  2017 г. 2018 г. 2019 г. 2020 г. 2021 г. 

Количество поставленных самолетов 
гражданской и государственной авиации 
(за исключением малой авиации) 

ед. 133 121 73 62 86 

Количество поставленных вертолетов ед. 213 169 153 141 133 
Количество поставленных авиационных 
двигателей 

ед. 955 845 843 791 851 

Источник: [2]. 

 
2023 гг., за период основного усиления 
авиасанкций против России, либо пред-
ставлены в виде финансовых отчетностей 
различных предприятий, составляющие 
дробную картину общей статистики по 
отрасли. Однако на официальном сайте 
Росстата отмечено снижение выпуска 
прочих транспортных средств, включая 
авиационную технику, на (-) 12,9% по 
сравнению с декабрем 2021 года и сниже-
ние объемов производства за 2022 год в 
целом на (-) 4,2% [4]. Кроме того, были 
найдены неофициальные данные о выпус-
ке 185 вертолетов за 2022 год (подтвер-
ждения из официальных источников от-
сутствуют) [8]. Моделирование производ-
ственно-экономических показателей на 
основе данных Росстата за 2022–2023 на-
ходится нецелесообразным и потенциаль-

но ошибочным, т.к. к данным сведениям 
причислено судостроение и пр. и выше-
представленная статистика до 2021 г. де-
лится на данные по самолето-, вертолето- 
и двигателестроению, что не представля-
ется возможным для моделирования. 

Вышеуказанную статистику также 
необходимо дополнить примечанием, ка-
сающимся данных о выпуске гражданской 
авиационной продукции. Авиационная 
продукция, статистически маркированная 
как продукция гражданского применения, 
в значительно большей степени является 
продукцией двойного назначения, выпу-
щенной для гражданского пользования, 
сохраняя потенциал использования в во-
енных целях. Практически вся продукция, 
выпускаемая вертолетным сектором рос-
сийской авиационной промышленности, 
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является продукцией или военного назна-
чения, или двойного назначения с допус-
ком к гражданскому применению. Следо-
вательно, продукцию, статистически мар-
кированную гражданской, следует считать 
не полномерно гражданской, а продукци-
ей двойного назначения, выпущенной для 
гражданского эксплуатанта, сохраняя 
риск военного использования. Более под-
робно данный аспект был рассмотрен ав-
тором данной статьи в [9]. 

Следует обратить внимание на коли-
чественное превалирование выпускаемой 
вертолетной техники над самолетной. 
Флагманом вертолетного сектора отечест-
венной авиационной промышленности 
является холдинг «Вертолеты России», 
постоянно присутствующий на мировом 
рынке авиационной продукции и услуг, 
закрепившись в качестве бренда. 

На 2019 г. холдингом «Вертолеты 
России» был заключен 21 контракт на по-
ставку 234 вертолетов военного назначе-
ния на сумму более 290 млрд руб., и был 
выполнен капитальный ремонт 124 верто-
летов. Кроме того, на тот период холдинг 
имел твердый портфель заказов в 448 вер-
толетов, общей стоимостью в 469 млрд 
руб. [1]. 

На внутреннем рынке сегмент воен-
ных вертолетов на 100% занят «Вертоле-
тами России», в сегменте гражданских 
вертолетов данный холдинг занимает до-
лю в 73,85%, разделяя рынок с такими за-
рубежными производителями, как «Airbus 
Helicopters», «Robinson Helicopters», 
«Leonardo» и «Bell» [1]. 

Как отмечалось ранее, «Вертолеты 
России» являются брендом, представ-
ляющим не только российские вертолеты 
на внешнем рынке, а, скорее, в целом вер-
толетостроение отечественной авиацион-
ной промышленности. В связи с чем дан-
ный холдинг играет важнейшую роль в 
развитии внешнеэкономической деятель-
ности несырьевого профиля. 

На внешнем рынке «Вертолеты Рос-
сии» конкурируют с «Sikorsky», «Boeing», 
«Airbus Helicopters», «Bell», «Leonardo», 
«Aviation Industry Corporation of China», 
«Turkish Aerospace Industries» в сегменте 
вертолетов военного назначения с газо-

турбинными двигателями, занимая долю в 
9,54%. В сегменте гражданского вертоле-
та «Вертолеты России» занимают 1,66% 
сегмента, конкурируя с «Airbus Helicop-
ters», «Bell», «Leonardo», «Sikorsky», 
«Aviation Industry Corporation of China» и 
«Korea Aerospace Industries» [1]. 

Предприятия отечественного самоле-
тостроения полностью обеспечивают го-
сударственный военный заказ, однако 
обеспечение гражданского сектора огра-
ничивается региональными самолетами 
SSJ-100 и разработкой МС-21, оставляя 
сегменты гражданских самолетов зару-
бежным конкурентам, а именно Boeingи 
Airbus, полностью разделяющим внутрен-
ний рынок гражданского самолета. 

Под влиянием санкционного давления 
предприятия отечественного самолето-
строения оказались неконкурентоспособ-
ными на внешнем рынке, потеряв потен-
циал поставок SSJ-100, заложенный при 
разработке данного летательного аппара-
та, сконцентрировав реализацию на внут-
реннем рынке. На внешнем рынке пред-
ставлены лишь самолеты военного назна-
чения различных модификаций.  

Кроме того, следует отметить высо-
кий «порог вхождения» в сегмент граж-
данского самолетостроения на внешнем 
рынке ввиду развитой дуополии компаний 
«Boeing» и «Airbus», разделяющих дан-
ный сегмент в равных частях с некоторы-
ми колебаниями в различные периоды 
времени. 

Анализируя актуальное положение 
российских авиакомпаний, Ермилов В.О. 
и Ермолаева Е.Н. сообщают о нахождении 
777 гражданских самолетов РФ из 980 в 
зарубежном лизинге, что составляет 79% 
от общего парка по стране. Следователь-
но, почти 80% парка гражданских самоле-
тов страны непригодны к эксплуатации 
из-за наложенных авиасанкций. Лишь 
20% общего парка зарубежных граждан-
ских самолетов были зарегистрированы в 
российском реестре, остальные 80% име-
ли регистрацию Бермудских островов и 
Ирландии, также, следует обратить вни-
мание на то, что ограничения, наложен-
ные на обслуживание российских самоле-
тов Boeing и Airbus, невозможно полно-
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ценно преодолеть путем переоснащения 
российских предприятий под обслужива-
ние зарубежной летательной техники, т.к. 
лишь 10% зарубежных двигателей ранее 
обслуживались в России, а производст-
венные мощности, нацеленные на обслу-
живание данной техники, отсутствуют [6]. 
Однако в связи с ужесточением санкци-
онного давления российские эксплуатан-
ты были вынуждены перерегистрировать 
воздушные суда в российские реестры во 
избежание конфискации [7]. 

Предполагается, что отражение акту-
ального состояния авиационного рынка яв-
ляется неполноценным без упоминания по-
ложительных и отрицательных тенденций 
рынка для российской авиационной про-
мышленности. К положительным тенден-
циям рынка следует отнести ослабление 
рыночных позиций иностранных конку-
рентов внутри рынка в секторе вертолетной 
техники, при которой отечественный про-
изводитель вертолетной техники способен 
расширить долю рынка, заменяя иностран-
ную продукцию отечественной, располагая 
всеми условиями удовлетворения спроса 
внутреннего рынка. Однако данная тенден-
ция в секторе гражданского самолета явля-
ется отрицательной, т.к. отечественный 
производитель не располагает всеми тех-
ническими условиями для удовлетворения 
спроса внутреннего рынка. Кроме того, 
учитывая высокий уровень эксплуатации 
иностранных самолетов отечественными 
авиационными компаниями, санкционные 
ограничения вынуждают последних ис-
пользовать экстренные меры по обслужи-
ванию самолетной техники с целью про-
должения летной годности или использо-
вать «непрямые» методы обеспечения ком-
плектацией и обслуживания самолетной 
техники, в связи с чем российское прави-
тельство одобрило поставки комплектую-
щих по документам из широкого списка 
«третьих стран», включающий Арабские 
страны, страны СНГ, Китай и др. [7]. 

Подводя итоги анализа актуального 
состояния авиационного рынка, внутрен-
него и внешнего, акцентируя внимание на 
позициях рынка, занимаемых отечествен-
ным производителем авиационных про-
дуктов, следует подчеркнуть, что внешние 

санкционные и внутренние антисанкци-
онные меры и меры по импортозамеще-
нию не внесли значительного увеличения 
или уменьшения долей внутреннего и 
внешнего рынков авиационной продук-
ции, занимаемых российским производи-
телем. Также актуальные условия рынка 
не отразились в значительной степени на 
производительности отечественных пред-
приятий авиационной промышленности. 
Однако возможно предположить, что уро-
вень влияния актуальных изменений ры-
ночной конъюнктуры станет эксплицит-
ным через определенный период времени 
в несколько лет вплоть до 2030 г., когда 
динамика развития российской авиацион-
ной промышленности приобретет контра-
стность данных в периоды отсутствия 
санкционного давления, его присутствия и 
возможного будущего смягчения. 
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