








типов современных безопасных и экономичных ВС 
отечественного производства. Что этому помешало?

Одна из причин – дублирование функций сертифика-
ции и лицензирования разработчика, производителя 
и организации по техническому обслуживанию. Если 
обратиться к мировой практике, убедимся в том, что в 
странах с развитым производством воздушных судов 
разработчика не сертифицируют и не лицензируют. В 
России же в наиболее чувствительных для регулирова-
ния высокотехнологических и дорогостоящих отраслях 
применяют и то, и другое. Тем самым, отчасти своими 
руками мы создаем условия, в которых новые разра-
ботки остаются нереализованными.

При этом наблюдается большое хитросплетение 
функций Межгосударственного авиационного комитета 
(МАК), Росавиации, Ространснадзора и Минпромторга. 
Например, сертификацию ремонтных организаций 
осуществляют МАК, Росавиация, да еще Минпромторг 
выдает лицензии. То же касается разработки и про-
изводства, сертификаты на которые выдает МАК, а 
лицензии – Минпромторг. Это довольно серьезный узел 
проблем, который надо выстроить в достаточно понят-
ную цепочку, и тогда проблемы роста стоимости разра-
ботки, производства и ТО будут решены.

Например, мы настаиваем на том, чтобы была сохра-
нена только сертификация технического обслуживания 
(ТО), а лицензирование надо отменять. Именно с таким 
предложением мы вышли в Минэкономразвития. Сер-
тификация технического обслуживания находится в ве-
дении Росавиации, а лицензирование ТО – прерогатива 
Ространснадзора. От этого дублирования нужно уходить.

Следующий вопрос – это сертификация типа. Если 
вспомнить историю с сертификацией типа «Боинг 777» 
компании «Аэрофлот», можно представить, с какими 
трудностями сталкивается при сертификации типа 
частный владелец, если даже у большой компании она 
занимает значительное время. Сегодня сертификация 
типа находится в сфере полномочий Межгосударствен-
ного авиационного комитета, хотя ею должна занимать-
ся национальная авиационная администрация, то есть 
Росавиация или Минтранс.

Наконец, третий пункт в группе препятствий развитию 
АОН – обеспечение локализации производства ино-
странных воздушных судов и государственная поддерж-
ка перспективных российских проектов. Минтранс 
совместно с Минпромторгом глубоко проработал этот 
вопрос. Да, у нас есть серьезные проблемы с локали-
зацией производства воздушных судов вместимостью 
9–19 пассажиров, которые должны использоваться на 
местных воздушных линиях (МВЛ). Здесь я бы обратил 
внимание на то, что, с одной стороны, разработка и 
производство ВС МВЛ – не очень затратное дело, с ко-
торым, как правило, справляется даже частный бизнес. 
Здесь главное – не мешать. А, с другой стороны, это 
возможность для российского производителя создать 
свой самолет. Может быть, мы не будем упираться в ло-
кализацию производства иностранных ВС, а посмотрим 
наши проекты? В области малой авиации они есть. По-
нятно, что за один или два года ни у кого оптимальных 

самолетов не получается. Но если мы пойдем по этому 
пути, то через пять–семь лет наши российские разра-
ботки будут вполне конкурентоспособны.

Следующая группа – снижение стоимости эксплуата-
ции ВС АОН. Об этом сегодня уже было сказано, поэто-
му я выделил только те аспекты, которые создают много 
проблем и наиболее заметно влияют на возможность 
эксплуатации воздушного судна АОН.

1.  Совершенствование процедур получения свиде-
тельств авиационного персонала. Не всегда людям, 
которые смогли купить воздушное судно, представляет-
ся возможным уехать в АУЦ и три месяца сидеть там за 
партой. Я думаю, все, кто здесь присутствуют, знают, что 
это требование выполняется с определенными допу-
щениями. Если рассмотреть международный опыт, в 
большинстве стран разрешаются более гибкие проце-
дуры обучения. На самом деле, после принятия 129-го 
Федерального закона в прошлом году у нас есть воз-
можность установить процедуры, которые также будут 
более гибкими. И мы в этом направлении работаем. 

2.  Введение рациональных требований к состоянию 
здоровья авиационного персонала и процедур его 
освидетельствования. Те, кто проходит медкомиссию, 
знают, что российские требования к состоянию здоро-
вья пилотов, скажем так, как минимум в два раза более 
жесткие, а сами процедуры прохождения просто изощ-
ренные. Поэтому надо изучить, как это делается в мире, 
и после внедрения этих процедур процент реального 
прохождения комиссии у нас значительно повысится. 

3.  Совершенствование процедур выдачи сертифика-
тов летной годности. По количеству обращений данный 
вопрос самый проблемный. Стоимость, частота и трудо-
емкость получения этого сертификата у нас практически 
безграничны. Если сравнить с США, они у нас в 10 раз 
дороже. Американцы выдают бессрочный сертификат, а 
мы летную годность продляем через год или два.

4.  Совершенствование требований к организациям 
по техническому обслуживанию и процедурам их сер-
тификации. Если за рубежом существуют организации 
по ТО численностью по два, три, четыре специалиста, то 
у нас минимальный штат – 17–18 человек. Это пробле-
ма, которая имеет отношение к эксплуатации аэродро-
мов, и для решения этого комплексного вопроса сейчас 
разрабатывается комплекс правил летной годности. Это 
проблемы не только АОН, но и всей ГА. Но в АОН они 
имеют значительно большее значение, чем в коммер-
ческой авиации. Там некоторые перевозчики ушли из 
российской юрисдикции и пользуются юрисдикцией 
оффшорных государств. В АОН такой возможности нет, 
поэтому для нее эти два вопроса наиболее значимы. 

5.  Обеспечение свободного доступа к информации, 
критически важной для обеспечения безопасности 
полетов (аэронавигационная, метеорологическая 
информация). В России достигнут заметный прогресс в 
этой области: созданы интернет-сайты, но информация 
на них недостаточно полная и недостаточно удобная 
для употребления. Если рассмотреть опыт государств с 
развитой АОН, там доступ к информации значительно 
проще и быстрее. К
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ное количество аэродромов, площадок, точек заправки 
и технического обслуживания. Как следствие, все это 
ограничивает развитие АОН и определяет недостаточ-
ное количество воздушных судов. Высокая фискальная 
и регуляторная нагрузка со стороны контролирующих 
органов, непоследовательность и противоречивость ре-
гулирования приводят к негативному правоприменению 
и отрицательным результатам деятельности контролиру-
ющих органов, что ограничивает развитие инфраструк-
туры АОН.

Основные направления развития:
– обеспечить доступность инфраструктуры для АОН;
– разрешить АОН заниматься коммерческой деятель-

ностью;
– оптимизировать и упростить контрольно-надзорные 

регламенты и процедуры при создании новых объектов 
инфраструктуры;

– развивать государственно-частное партнерство по 
созданию и эксплуатации объектов инфраструктуры 
АОН;

– обеспечить государственную поддержку и стимулиро-
вание развития инфраструктуры АОН;

– провести инвентаризацию существующей инфра-
структуры, стимулировать восстановление неэксплуати-
руемых объектов. 

Доступность: 
– вся действующая инфраструктура должна стать до-

ступной для АОН; 
– услуги должны предоставляться по обоснованным 

и разумным ценам: на государственных аэродромах 
взлет, посадка и стоянка в течение дня должны быть 
бесплатными;

– разрешить АОН заниматься коммерческой деятель-
ностью, в том числе авиационными работами, и оказы-
вать услуги аэротакси;

– разрешить и развивать размещение ВС АОН на 
аэродромах совместного базирования и аэродромах 
ДОСААФ;

– обеспечить применение принципа разумной целе-
сообразности для целей транспортной и авиационной 
безопасности;

– усовершенствовать диспетчерское обслуживание с 
учетом специфики АОН.

Создание и развитие инфраструктуры: 
– провести анализ нормативной базы и правопри-

менения для ликвидации существующих барьеров при 
создании новых или использовании существующих 
объектов; 

– наладить публичный мониторинг правоприменения 
на постоянной и системной основе с участием экспер-
тов и заинтересованных сторон;

– создать интернет-ресурс Комиссии и «открытую кни-
гу» для обсуждения вопросов правоприменения;

– решить проблему разрешенного использования 
земельных участков;

– освободить инфраструктуру АОН от налогов и платы 
за пользование землей, необходимо решать этот во-
прос, так как он является существенным ограничением;

– предусмотреть в черте городов-миллионников созда-

ние инфраструктуры АОН, в том числе, с участием госу-
дарства; тиражировать опыт Казани и Санкт-Петербурга.

Государственная программа развития. В транспортной 
стратегии и государственной программе по развитию 
транспорта предусмотреть:

– развитие государственно-частного партнерства в 
области развития инфраструктуры: партнерство АОН 
с МЧС, Министерством обороны и государственной и 
экспериментальной авиацией;

– внедрение принципа свободы пользования либо 
соинвестирования;

– обеспечить программу государственных инвестиций 
в инфраструктуру АОН (за счет средств Федеральных 
целевых программ (ФЦП) и государственных программ, 
а также с участием бюджетов субъектов Российской 
Федерации).

Неэксплуатируемая инфраструктура:
– провести инвентаризацию выведенной из эксплуата-

ции инфраструктуры, включая:
– объекты ДОСААФ;
– объекты Министерства обороны;
– государственные аэродромы;
– химплощадки;
– подготовить предложения по их восстановлению и 

стимулированию ввода в строй для нужд АОН.
– рассмотреть вопрос о государственно-частном 

партнерстве в этой области.
На оформление развернутых предложений, изложен-

ных в докладе, Комиссия отвела рабочей группе один 
месяц. 

Доклад рабочей группы по совершенствованию государ-
ственного регулирования развития АОН

В своем докладе член Совета Федерации, руководи-
тель рабочей группы по совершенствованию норматив-
но-правового обеспечения и порядка предоставления 
государственных услуг в области АОН, профессиональ-
ный юрист Максим Кавджарадзе отметил, что Воздуш-
ный Кодекс Российской Федерации в настоящее время:

– не соответствует положениям ратифицированных 
российской стороной международных актов;

– не дает представления о предмете регулирования 
АОН;

– не закрепляет возможность осуществления в рам-
ках АОН какой-либо коммерческой деятельности, в том 
числе, платных авиационных работ;

– допускает двоякое толкование в части положений 
АОН.

Аргументировав эти выводы на основании анализа 
международных правовых актов, действующего россий-
ского законодательства, он обосновал:

– необходимые изменения Воздушного кодекса РФ, 
направленные на конкретизацию предмета правового 
регулирования АОН;

– снятие проблем неоднозначного толкования вопро-
сов осуществления воздушными судами АОН авиацион-
ных работ на платной основе;

– введение закрытого перечня авиационных 
работ, предполагающих обязательную сертифика- К
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цию, которая осуществляется возмездно.
При этом была упомянута международная практика 

использование АОН в таких областях экономики, как:
– сельское хозяйство;
– строительство;
– охрана окружающей среды;
– оказание медицинской помощи;
– воздушная съемка;
– лесоавиационные работы.
Отсюда сформулированы приоритетные цели при фор-

мировании плана работы Комиссии: 
– совершенствование правового регулирования АОН;
– создание благоприятного экономического климата 

для формирования рынка АОН;
– восстановление и развитие инфраструктуры АОН;
– сохранение и обновление парка воздушных судов 

АОН;
– обеспечение условий для становления производства 

авиационной техники на территории РФ;
– формирование эффективной системы подготовки 

авиационных специалистов;
– безопасность в сфере АОН;
– устранение избыточного государственного регулиро-

вания в области АОН.

Развитие инфраструктуры авиации общего назначения 
на примере Республики Татарстан

В докладе генерального директора ОАО «Казанское 
авиапредприятие» Магомеда Закаржаева рассмотрен 
опыт развития АОН в Татарстане за последние пять лет. 
На основе проведенного анализа сформулирован ряд 
конкретных предложений, касающихся развития АОН в 
Татарстане и в России в целом:

– создать «якорный» аэродром АОН на базе «Куркачи», 
оборудованный всем необходимым для ее развития;

– включить в решение Комиссии вопрос о выделении 
федерального финансирования на строительство хотя 
бы одной искусственной взлетно-посадочной полосы в 
каждом регионе для обслуживания полетов АОН;

– наладить выпуск дешевого отечественного авиа-
бензина и обнулить таможенные пошлины на легкие и 
сверхлегкие воздушные суда; 

– упразднить процедуру повторной сертификации ави-
ационно-технических баз, ограничившись плановыми 
проверками;

– исключить необходимость получения лицензии на 
текущий ремонт авиатехники;

– упразднить процедуру повторного получения серти-
фиката летной годности, сделав его бессрочным;

– исключить необходимость внесения серийных номе-
ров ВС в карту данных сертификата типа ВС;

– исключить необходимость одобрения Межгосудар-
ственным авиационным комитетом STC, уже одобрен-
ных разработчиком;

– решения комиссии таможенного союза от 15.07.11 
№728 распространить на легкие вертолеты и их запас-
ные части, освободить от уплаты таможенных пошлин;

– разрешить сертификацию авиационно-технических 
баз с правом выполнения работ в отрыве от базы (на 
выезде), отказавшись от понятия «линейная станция»;

– упорядочить систему введения ограничений и запре-
тов для полетов АОН;

– пересмотреть и облегчить требования по авиаци-
онной безопасности для аэродромов и посадочных 
площадок АОН;

– облегчить порядок предоставления земельных участ-
ков под аэродромы и посадочные площадки авиации 
общего назначения, отменить налог на землю хотя бы 
на период становления авиации общего назначения.

Президент Татарстана Рустам Минниханов в своем 
заключительном слове предложил реализовать в респу-
блике пилотный проект налогового администрирова-
ния АОН, передать часть инфраструктуры аэродромов 
совместного базирования для развития АОН. Он также 
отметил актуальность формирования рынка потребле-
ния услуг АОН. В частности, предложил разработать 
«Программу развития региональных авиаперевозок в 
Приволжском Федеральном округе», которая позволит 
создать инфраструктуру и организовать сервис ВС АОН. 
Он отметил также необходимость увязки программы 
развития региональной авиации и АОН в области подго-
товки пилотов, организации производства авиационно-
го бензина и отечественных воздушных судов.

В ходе обсуждения докладов член Комиссии, Прези-
дент ОФ СЛА Владимир Забава заявил о необходимости 
принятия закона об авиационной деятельности общего 
назначения. Член Комиссии, советник Президента РФ 
Игорь Левитин обратил внимание на то, что в «Про-
грамме развития авиационной промышленности» нет 
раздела авиации общего назначения. Он также отметил 
необходимость синхронизировать программу развития 
АОН с программой гражданской авиации. 

Председатель Комиссии поблагодарил участников 
заседания за работу, предложил избегать простой 
констатации проблем и готовить в будущем адресные 
предложения, рассчитанные на достижение конечного 
результата с указанием конкретных сроков. По мере 
подготовки и реализации таких предложений они будут 
обнародованы.

Материалы подготовил к публикации 
Сергей Арасланов
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