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Термин «Авиация общего назначения» часто неверно понимается как обществом, так и сред-
ствами массовой информации. Даже те, кто воспринимают АОН как вполне определенную 
часть авиации, представляют себе, чаще всего,  маленький одномоторный самолетик, ле-
тающий с сельского аэродрома исключительно для развлечений. Однако, этот образ верен 
только для четверти всей мировой авиации общего назначения и небольшого количества 
авиаработ, аналогично тому, как далеко не все поездки в частных целях можно назвать раз-
влекательными.

Что такое Авиация 
Общего Назначения?
Прежде всего, путани-
ца происходит на уровне базовых 
принципов. Мы привыкли пони-
мать авиацию как совокупность са-
молетов, аэродромов, технической 
и организационной инфраструкту-
ры. То есть, авиация для нас – это яв-
ление. Весь остальной мир трактует 
термин «авиация» иначе. Авиация 
– это не совокупность самолетов, а 
совокупность полетов. То есть, дей-
ствие, или как писали еще недавно, 
род занятий.

Соответственно нам легче будет 
понять, что такое АОН, если мы 
заранее условимся, что Авиация 
общего назначения – это полеты 
и авиаработы, выполняемые с 
какой-то определенной целью. Так 
что же это за цель такая, «общего 
назначения»?

Во всем мире на авиацию обще-
го назначения и авиаработы прихо-
дится приблизительно 40 миллио-
нов часов налета в год. Примерно 
три четверти - это полеты на обу-
чение, частные и корпоративные 
перелеты, сельскохозяйственное 
применение, медицинские полеты 
и полеты на выполнение другие 
полезных задач. Фактически, раз-

нообразие авиации общего назна-
чения и авиаработ так велико, что 
ИКАО дает определение АОН мето-
дом исключения: «Полёт воздуш-
ного судна, кроме коммерческой 
воздушной перевозки или полёта, 
связанного с выполнением авиара-
бот». Вот оно, «общее назначение».

Аналогично, авиаработы за пла-
ту или для нужд частного заказ-
чика, могут быть в общем случае 
определены как «Полёт воздушного 
судна, в ходе которого воздушное 
судно используется для обеспече-
ния специализированных видов 
обслуживания в таких областях, 
как сельское хозяйство, строитель-
ство, фотографирование, топогра-
фическая съёмка, наблюдение и 
патрулирование, поиск и спасание, 
воздушная реклама и т.д.» (ИКАО, 
Приложение 6,  Эксплуатация воз-
душных судов). Таким образом, 
кратко - основная цель авиаработ 
- это не перевозка пассажиров или 
грузов из точки А в точку Б, а имен-
но работа воздушных судов, связан-
ная с конкретным заданием.

Таким образом, если мы объеди-
ним Авиацию общего назначения и 
авиаработы в единое понятие АОН/

АР, станет понятно, о каких видах 
полетов идет речь. Использование 
легких самолетов и вертолетов в по-
лиции, в медицине (медицинская 
авиация и авиация экстренных 
медицинских служб), во время по-
исковых и спасательных работ - в 
первую очередь делает нашу жизнь 
безопасной и более продуктив-
ной. Аэрофотосъемка, сельскохо-
зяйственные работы, мониторинг 
трубопроводов и линий электропе-
редач, существенно влияют на мно-
гие аспекты экономики. Причем 
настолько серьезно, что для многих 
удаленных районов мира, жизнь и 
цивилизация была бы попросту не-
возможны без преимуществ, предо-
ставляемых АОН/АР. 

Сегодня АОН/АР во всем мире 
создают сотни тысяч рабочих мест 
и вовлекают в финансовый оборот 
сотни миллиардов долларов. Без 
этих важных составляющих эко-
номики были бы потеряны суще-
ственные функции по перевозкам, 
как и потенциальные возможности,  
связанные с ними. Именно поэтому 
АОН/АР должны учитываться как 
важный элемент глобального эко-
номического двигателя.
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АОН наконец 
стала служить как 
удобная альтерна-
тива регулярным 
коммерческим 
перевозкам.

В цифрах АОН/АР впечатляют: при-
близительно 350 тысяч воздушных 
судов и 700 тысяч пилотов вовлече-
ны в полеты такого рода по всему 
миру. Для сравнения: на коммерче-
ские воздушные перевозки, вклю-
чающие чартерные и грузовые, 
работают примерно 60 тысяч воз-
душных судов и 400 тысяч пилотов.

Значение АОН/АР легче осознать, 
если учесть, что каждый пилот 
авиалиний или военный летчик 
начинает свой путь к профессио-
нальному совершенству в кабине 
воздушного судна, аналогичного 
используемому в АОН.

Прогресс в технологиях аэро-
навигации позволил АОН/АР быть 
всепогодной, утилитарной формой 
транспорта и привел к росту разно-
образных бизнес-проектов, постро-
енных с применением легких воз-
душных судов. АОН наконец стала 
служить как удобная альтернатива 
регулярным коммерческим пере-
возкам, подверженным задержкам, 
отменам рейсов и плохому сервису.

Развивающиеся страны с обшир-
ной территорией получают макси-
мальные преимущества от АОН из-
за способности легких воздушных 

судов летать в отдаленные и редко 
посещаемые районы. В то же время 
и меньшие по территории страны 
также получают преимущества из-
за гибкости и эффективности лег-
ких воздушных судов. 

Транспорт или Развлечение?
Критики авиации общего назна-
чения часто низводят ее до уровня 
развлекательной или праздной 
активности, не заслуживающей че-
сти называться транспортом. Кон-
цепция частного самолета чужда 
большинству людей, авиация для 
них – это ВВС и регулярные авиа-
компании. Многие рассматривают 
полеты АОН как бесшабашность 
либо как занятие для избранных. 
Авиация общего назначения оста-
ется вне их понимания.

Однако те же критики не про-
тив использовать личный автомо-
биль, чтобы посетить бабушку. Они 
ожидают получить преимущества 
основных дорог, системы надзора 
за соблюдением правил дорож-
ного движения, инфраструктуры 
безопасности – одним словом, же-
лают быть выгодопреобретателя-
ми основной системы транспорта. 

Они однозначно классифицируют 
свою активность как транспорт, не-
зависимо от цели поездки, будь то 
бизнес или отдых. Эта двойствен-
ность, вероятно, проистекает от не-
достатка представления о том, как 
работает АОН и в чем заключаются 
её преимущества. 

Факт остается фактом, что вся-
кий раз, когда люди или товары 
перемещаются из одной точки в 
другую, это является перевозкой. 
Независимо от побудительных мо-
тивов, всякая законная перевозка 
должна рассматриваться как леги-
тимное действие.
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Те, кто считает регулярные авиа-
линии главными правообладате-
лями в сфере авиаперевозок, часто 
упускают из виду тот факт, что во 
многих странах более чем две тре-
ти пассажиров авиалиний путеше-
ствуют в персональных, а не рабо-
чих целях. Недавнее исследование 
в Германии обнаружило, что только 
20% полетов авиации общего назна-
чения и авиаработ можно отнести 
к персональным путешествиям, 
однако оставшиеся 80 процентов, 
составляют деловые, грузовые, ме-
дицинские, наблюдательные и ис-
следовательские полеты. Что важ-
но, такие полеты приносят доход 
- до 800 млн евро ежегодно.

Авиалинии можно считать ав-
тобусами системы воздушного 
транспорта, тогда как воздушные 
суда АОН - это семейные автомоби-
ли или микроавтобусы. В рамках 
данной аналогии, какой режим 
путешествия более ценен? Какой 
должен получать приоритет в аэро-

портах и обслуживании воздушного 
движения? Как мы это обнаружили 
в нашей системе автомобильных 
дорог, должен быть достигнут ба-
ланс между общественным и лич-
ным транспортом, чтобы предоста-
вить обществу свободу выбора и 
передвижения. Для АОН это озна-
чает возможность доступа к аэро-
портам и воздушному пространству 
в балансе с другими легитимными 
пользователями, претендующими 
на этот ценный, но все более дефи-
цитный ресурс. 

Совместное использование 
системы
Мировая авиационная инфраструк-
тура создавалась, прежде всего, 
для использования регулярными 
авиалиниями, военной и государ-
ственной авиацией. АОН имеет ми-
нимум специальных потребностей 
и создает незначительную нагрузку 
на инфраструктуру и услуги, предо-
ставляемые регулярным коммер-

ческим полетам. Единственным 
исключением к данному утвержде-
нию является тот факт, что АОН по-
лучает максимум преимуществ от 
использования малых и региональ-
ных аэродромов.

Однако, несмотря на то, что авиа-
ция общего назначения получает 
максимум преимуществ от своей 
уникальной гибкости и утилитар-
ности, она должна периодически 
использовать крупные аэродромы. 
При этом она использует все более 
ограниченные ресурсы доступных 
взлетно-посадочных полос и воз-
душного пространства над крупны-
ми аэродромами. Сложность поле-
тов в таких районах часто требует 
разнообразного и дорогостоящего 
оборудования на борту всех воздуш-
ных судов, а не только крупных ре-
активных самолетов. Все это в целом 
создает барьеры для полетов АОН.

В реальности же, особенные 
характеристики воздушных судов 
АОН и их способность оставаться 
ниже воздушного пространства с 
жестким управлением, позволяют 
таким воздушным судам избегать 
ограничений, накладываемых на 
большие, более производитель-
ные воздушные суда. Для примера: 
большинство самолетов авиации 
общего назначения могут легко 
взлетать и садиться на полосу раз-
мерами 1000 x 15 м, что составляет 
десятую долю площади, необходи-
мой большим реактивным само-
летам. Также, оставаясь на низких 
высотах и в пределах специально 
выделенных коридоров, АОН не 
требует использования дорогостоя-
щих систем наблюдения и навига-
ционного оборудования. 

Авиалинии 
можно считать 
автобусами системы 
воздушного 
транспорта, тогда 
как воздушные суда 
АОН - это семейные 
автомобили или 
микроавтобусы. 

Владимир Тюрин - Член Правления РАОПА
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По сути, воздушные суда АОН ле-
тают по периферии инфраструк-
туры, созданной для авиалиний. 
Меньшие воздушные суда встраи-
ваются в неиспользуемую емкость 
большей системы, увеличивая ее 
эффективность. При этом соблю-
дается важнейший принцип: ис-
пользование авиационной инфра-
структуры в каждом государстве 
должно быть основано на прин-
ципах равенства, чтобы обеспечи-
вать все виды полетов.

Прокладывая путь
Многие страны мира финансиру-
ют авиационную инфраструктуру 
посредством аэронавигационных 
сборов. Для регулярных авиапере-
возчиков это удобно: авиалинии пе-
рекладывают сборы на пассажиров. 
АОН оказывается в менее выгодной 
ситуации, потому что вынужде-
на нести эту нагрузку как прямые 
эксплуатационные расходы. Более 
того: многие страны взимают на-
лог, связанный с потребленным то-
пливом, и, несмотря на рекоменда-
ции ИКАО, лишь малую часть этих 
денег возвращают в авиационную 
инфраструктуру. 

Как следствие, с АОН часто взи-
мается двойная оплата за получен-
ные услуги. Дополнительно скры-
тые “налоги” накладываются на 
малые воздушные суда в форме тре-
бования дорогостоящего оборудо-
вания, необходимого для полетов в 
сложном воздушном пространстве, 
либо в форме обязательных услуг, 
которые им не требуются.

Так как авиационная инфраструк-
тура создана прежде всего для ре-
гулярных авиалиний и военных 
пользователей, полеты АОН/АР 
должны рассматриваться как до-
полнительная, а вовсе не основная 
нагрузка на систему. Именно это 
следует учитывать в случае приме-
нения прямых аэронавигационных 
сборов. Сборы нужно рассчитывать 
по прогрессивной шкале ставок, 
учитывающей ценность получен-
ных услуг, а косвенный топливный 
налог вообще не должен приме-
няться, чтобы исключить двойную 
оплату. Более того: такие несуще-
ственные пользователи воздушного 
пространства, как планеры, сверх-
легкие и легкие воздушные суда 
самостоятельной постройки, совер-
шающие, как правило, локальные 
полеты, должны быть освобождены 
от каких либо сборов. 

Сборы не должны провоци-
ровать отказ от использования 
системы, так как это приводит к 
небезопасной практике полетов. 
Типичный пример: требование 
для частого пилота платить нема-
лые сборы за метеоинформацию, 
НОТАМ-брифинги и подачу ПВП-
плана полета может реально приве-
сти к ухудшению безопасности, так 
как пилот, желающий сэкономить 
на сборах, стремится избегать ис-
пользования этих существенных 
услуг. Следовательно, должен быть 
рассмотрен вариант предоставле-
ния этих услуг бесплатно, за счет 
бюджетного финансирования, ибо 
цель - повышение безопасности по-

летов – в данном случае оправдыва-
ет средства. Существующее руковод-
ство по сборам ИКАО Doc 9082 дает 
четкую рекомендацию: «Размеры 
сборов, взимаемых с международ-
ной авиации общего назначения 
должны определяться на разумной 
основе с учетом стоимости необхо-
димых и используемых средств и 
целей содействия рациональному 
развитию международной граждан-
ской авиации в целом.»

Будущее
В то время как мировая экономика 
расширяется и становится все более 
взаимосвязанной, безопасный, бы-
стрый и доступный транспорт  будет 
становиться еще более важным, чем 
когда бы то ни было. Хотя прогресс 
в коммуникационных технологиях 
делает нас ближе, необходимость в 
личных контактах увеличивается, 
что подтверждает рост воздушных 
перевозок. Путешествие по возду-
ху становится все более обычным 
свойством современного мира, что 
гарантирует его развитие.

Авиация общего назначения 
предлагает альтернативу регуляр-
ным авиалиниям. Способность 
малого воздушного судна летать 
с региональных и сельских аэро-
дромов, не используемых авиали-
ниями, представляет заманчивые 
альтернативы. Но, чтобы они ста-
ли реальностью, просвещенные 
правительства должны принять и 
научиться использовать АОН. Пра-
вительства должны создать струк-
туру сборов, привлекательную для 
эксплуатации малых воздушных 
судов, обеспечить защиту малых 
аэродромов и их развитие, предо-
ставлять равноправный и справед-
ливый доступ к воздушному про-
странству и инфраструктурным 
ресурсам. Авиационные админи-
страции должны учитывать, что 
АОН является неосновным пользо-
вателем системы, разработанной и 
в основном обслуживающей регу-
лярные авиалинии, но предостав-
ляющей столь необходимый гиб-
кий транспорт.

Способность малого 
воздушного судна летать с 
региональных и сельских 
аэродромов, не используемых 
авиалиниями, представляет 
заманчивые альтернативы.
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