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Гражданская авиационная продукция бывшего 

СССР к концу 80-х годов стала предметом расши-

ряющегося экспорта. К 1988 году авиационная про-

мышленность СССР поставила на экспорт в 60 

стран 5958 единиц воздушных судов, из них 2332 

самолета и 3626 вертолетов. Основными экспорт-

ными самолетами были Ан-26 (свыше 1300 самоле-

тов), Ан-24 (свыше 800 самолетов), Ан-32 (более 

300 самолетов), Ту-134 (134 самолета), Ту-154 (132 

самолета), Як-40 (126 самолетов), Ан-30 (свыше 100 

самолетов), Ил-62 (81 самолет), Ил-76 (83 самолета), 

Ан-74 1. 

За послевоенный советский период в Украине 

ОКБ генерального конструктора им. О.К. Антонова 

(ныне – АНТК «Антонов») было создано уникаль-

ное семейство самолетов марки «Ан», успешно экс-

плуатировавшихся и еще продолжающих эксплуа-

тироваться на внутреннем воздушном пространстве 

стран СНГ и за рубежом. 

В канун развала СССР в авиапромышленном 

комплексе функционировало 6 крупных самолето-

строительных КБ, 130 опытных и серийных заводов, 

9 двигателестроительных КБ и 12 заводов, 144 

предприятия и организации, выполняющих НИОКР 

(в том числе отраслевые НИИ) [1]. Ежегодно ГА 

поставлялось около 300 самолетов и вертолетов [2]. 

Авиационная промышленность в Украине имела 

реализованный научно-технический потенциал, по 

своему уровню не уступавший потенциалу ряда 

стран Западной Европы, и занимала в СССР второе 

место после Российской Федерации, составляя свы-

ше 20 % всего объема аэрокосмического комплекса. 

Основными предприятиями авиапромышленного 

комплекса Украины являлись: АНТК им. О.К. Ан-

тонова, специализировавшийся в основном на соз-

дании пассажирских и транспортных самолетов, 

Харьковское государственное авиационное произ-

водственное предприятие (ХГАПП), Киевский госу-

дарственный авиационный завод (КиГАЗ) «Авиант», 

Государственное моторостроительное КБ им. А.Г. 

Ивченко (ГМКБ) и моторостроительный завод ОАО 

«Мотор Січ». 

В середине 80-х годов коллектив Харьковского 

авиазавода перешел к выпуску нового транспортно-

го самолета укороченного взлета и посадки Ан-72, 

разработанного в ОКБ им. О.К. Антонова. С начала 

90-х годов основной продукцией Харьковского 

авиационного завода является самолет Ан-74, пред-

ставляющий собой дальнейшее развитие своего 

предшественника. Самолет Ан-74, предназначен для 

полетов в северных широтах, для выполнения раз-

нообразных задач – от ведения ледовой разведки до 

транспортировки грузов на полярные станции [3]. 

КиГАЗ «Авиант» после непродолжительного пе-

риода постройки вертолетов (1945 - 1947 гг.) начал 

производство многоцелевого самолета Ан-2, выпус-

кавшегося в 1947 - 1959 гг. За это время на предпри-

ятии было изготовлено и поставлено в эксплуата-
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цию более 3000 этих самолетов [4]. 

Следующими в этом семействе были: транспорт-

ный самолет Ан-8 (1956 - 1959 гг.), пассажирский 

самолет Ан-24 (1959 - 1978 гг., выпущено более 

1100 самолетов), транспортный самолет Ан-26  

(1969 - 1985 гг., выпущено более 1300 самолетов), 

самолет для аэрофотосъемки Ан-30 (1973 - 1979 гг.). 

Из  современных  самолетов  –  Ан-32  (1983 г.),  

Ан-124 «Руслан» (1985 г.). 

Параллельно с выпуском перечисленных машин 

завод  участвовал  в  создании  самолетов Ан-10, 

Ан-12, Ан-72, Ан-22 «Антей», самого большого са-

молета в мире грузоподъемностью до 250 тонн – 

Ан-225 «Мрія», первого в мире сверхзвукового пас-

сажирского самолета Ту-144 [4]. 

За период своей деятельности «Авиант» постав-

лял в различные страны мира самолеты: Ан-24 – 

свыше 800; Ан-26 – свыше 1300; Ан-30 – свыше 100; 

Ан-32 – свыше 300 единиц. Самолеты, построенные 

заводом, эксплуатируются в 50 странах мира [5]. 

В 90-е годы КиГАЗ «Авиант» серийно выпускал 

самолеты Ан-32 в модификациях Ан-32Б и Ан-32В – 

многоцелевые транспортные самолеты, Ан-32 – пат-

рульный; Ту-334-100 – ближнемагистальный пасса-

жирский самолет, предназначенный для эксплуата-

ции на авиалиниях протяженностью до 3000 км и 

перевозки 120 пассажиров; Ан-124-100 «Руслан», 

начата подготовка серийного производства самолета 

Ан-70 [5]. 

Серийное производство украинских авиадвига-

телей ЗМКБ «Прогресс» ведется на заводе ОАО 

«Мотор Січ». Тесное сотрудничество опытно-

конструкторского бюро ЗМКБ «Прогресс» и ОАО 

«Мотор Січ» позволило отработать двигатель АИ-20 

в самые сжатые сроки, и в 1957 году завод присту-

пил к их серийному выпуску для самолетов Ил-18, 

Ан-10 и Ан-12 [6 - 8]. 

В  1960  году  освоен в серийном  производстве 

турбовинтовой  двигатель АИ-24, разработанный 

для самолета Ан-24. Этот двигатель занял ведущее 

место в гражданской авиации на авиалиниях сред-

ней протяженности. В 1965 году завод наладил вы-

пуск новой высокоэкономичной модификации  

АИ-20 – двигателя АИ-20М. 

История ОАО «Мотор Січ» - это история борьбы 

за надежность и высокое качество авиационной тех-

ники, поэтапное освоение и серийное производство 

новых двигателей, каждый из которых стал значи-

тельной вехой в развитии авиадвигателестроения. 

Это двигатели АИ-20, АИ-24, АИ-25, АИ-25ТЛ, 

ТВЗ-117, Д-36, Д-136, Д-18 для самолетов Ил-18, 

Ан-24, Ан-26, Ан-30, Ан-32, Як-40, Як-42, Ан-72, 

Ан-74, широко известных в мире своей мощностью 

и грузоподъемностью Ан-124 «Руслан» и Ан-225 

«Мрія», а также вертолетов Ка-25, Ка-28, Ка-29,  

Ка-32, Ка-50, Ка-52, Ми-8, Ми-14, Ми-17, Ми-24, 

Ми-25, Ми-26, Ми-28, Ми-35, Ми-171, Ми-172 [6]. 

«Мотор Січ» имеет уникальное производство, 

где сконцентрированы новейшие авиационные тех-

нологии, оборудование, интеллектуальный кадро-

вый потенциал, позволяющие создавать конкурен-

тоспособную на мировом рынке технику нового 

поколения: 43 типа двигателей и их модификации, 

многие из которых длительное время эксплуатиру-

ются на авиационных магистралях 89 стран мира. 

Только в последнее время на предприятии освоено 

производство шести новых двигателей [6]. 

В начале 90-х годов российское и украинское 

авиастроение еще сохраняло передовые позиции в 

мире по отношению к новым недавно разработан-

ным образцам гражданской авиационной техники 

(АТ) (Ту-204, Ил-96-300, Ил-114, Ту-334, Ан-38,  

Ан-70), которые заканчивали сертификационные 

испытания и по всем характеристикам соответство-

вали мировым образцам. Однако уже не хватало 

средств для развертывания их серийного производ-

ства, а парк ГА составляли самолеты предшествую-

щих поколений, серийное производство которых 
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резко сократилось или было прекращено [1]. 

Системный кризис во взаимосвязанной системе 

воздушного транспорта и авиационной промышлен-

ности вступил в критическую фазу. Промышлен-

ность, не загруженная заказами, теряет квалифици-

рованные кадры, простаивают и стареют огромные 

производственные мощности, снижается общий по-

тенциал. Все это требует разработки особых  меха-

низмов и мер для кардинального изменения ситуа-

ции. 

Эта проблема решается в двух направлениях. С 

одной стороны предприятия авиационного комплек-

са Украины ищут и находят собственные возможно-

сти реализации своего потенциала в современных 

условиях, заключая договоры на поставку самолетов 

и их модификаций как для СНГ (преимущественно с 

Россией), так и выхода на мировой рынок (преиму-

щественно в его афро-азиатский сектор: Иран, Ли-

вия, Индия, Китай). 

С другой стороны, эта проблема анализируется в 

научном плане с привлечением государственных 

руководящих работников в целях разработки соот-

ветствующих программ, основанных на современ-

ных возможностях теоретических методов поддерж-

ки управленческих решений. 

В плане второго направления следует отметить 

работы 9 - 11, анализирующие проблему развития 

отечественной АТ под углом зрения состояния ми-

ровой авиационной промышленности, итогов ее 

деятельности и тенденций 12 - 13. 

В работе 9 отмечается, что будущий прогресс 

авиастроения Украины предопределяется двумя ос-

новными факторами: емкостью рынка и платеже-

способностью заказчика, а также комплексом про-

изводственных показателей, важнейшими из кото-

рых являются конкурентное качество АТ и эффек-

тивное производство. 

Несмотря на то, что объем производства АТ в 

Украине в последнее десятилетие сократился в де-

сятки раз и занимал в 1996 г. 42 место среди миро-

вых авиакосмических фирм 9, производственный 

потенциал, или потенциал трудоресурсов  

нормо-ч/год., находится на уровне ведущих авиа-

строительных фирм и определяется по формуле 

 Q,NfП кртр  ,     

Здесь крN  - совокупность соответствующим 

образом обученных и аттестованных специалистов, 

оснащенных оборудованием и средствами труда, 

способных выполнять отраслевые нормативы труда; 

Q  - средний годовой баланс рабочего времени. 

В то же время объем продаж на одного рабо-

тающего и доход на вложенный капитал в виртуаль-

ной консолидированной промышленной группе 

«Авиастроение Украины» несопоставим с этими 

показателями для ведущих мировых авиастроитель-

ных фирм 9. 

Предпосылками успешного выхода авиастроения 

Украины на мировой рынок является сохранивший-

ся потенциал и наличие замкнутой инфраструктуры 

авиастроения (рис. 1). 

В числе приоритетных стратегических задач, 

решаемых на уровне высших менеджеров произ-

водств и руководителей инженерных служб пред-

приятий авиастроения, в 9 обоснованно определе-

ны следующие: 

 разумное ограничение доступа на рынки 

стран СНГ АТ, имеющей сопоставимые с отечест-

венными самолетами характеристики; 

 решение проблемы консолидации и эффек-

тивного управления капиталом в интересах не от-

дельного предприятия, а единой производственно-

финансовой структуры; 

 реструктуризация производства предприятий, 

входящих в консолидированную группу, с учетом 

реалий рынка и создания принципиально новой спе-

циализации производства; 
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 выделение из состава производственных еди-

ниц авиастроения отдельных неэффективных произ-

водств, цехов и участков для их функционирования  

на других рынках; 

 реализация эффективных мер по энерго- и ре-

сурсосбережению путем отказа от энергоемкого 

оборудования и централизованного обеспечения 

производства энергоносителями; 

 доработка с учетом стандартов ISO 9000 су-

ществующих на предприятиях систем обеспечения 

качества производства и объединение их в единую 

корпоративную систему [14 - 16]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рис. 1. Замкнутая структура авиастроения  
Украины 

 

Ожидаемыми результатами структурной пере-

стройки всего оборонно-промышленного комплекса, 

составляющей которого является и самолетострое-

ние, следует ожидать [12]: 

 создание условий для решения отечествен-

ными предприятиями (в том числе в рамках нала-

женной кооперации с иностранными партнерами)  

основных проблем, связанных с разработкой новых 

и модернизацией (модификацией) существующих 

типов АТ; 

 завоевание отечественными предприятиями 

внутреннего рынка  наукоемкой авиационной про-

дукции и создание условий для дальнейшего полно-

масштабного выхода ее на внешние рынки; 

 сохранение и поддержка в рыночных услови-

ях научно-технического, технологического, произ-

водственного и кадрового потенциала в отрасли; 

 оптимизация государственного регулирова-

ния и закладки основ устойчивости и динамического 

развития самолетостроения; 

 обеспечение социальной защиты и занятости 

рабочих, высвобождаемых в связи с реструктуриза-

цией отрасли. 

В работе [17] на основе анализа мировых тен-

денций развития аэрокосмического производства 

выделены пять характерных особенностей, которые 

обуславливают прогрессивное развитие наукоемких 

отраслей машиностроения и самолетостроения в 

частности: 

 зависимость от множества транснациональ-

ных экономических, а также политических факто-

ров; 

 необходимость формирования прогнозных 

показателей проектов разработки, создания и сбыта 

АТ на макромировом уровне и с учетом региональ-

ных особенностей; 

 необходимость высокой концентрации кор-

поративного капитала; 

 необходимость обеспечения чрезвычайно вы-

соких показателей выработки (объема продаж на 

одного работающего) в корпорациях независимо от 

территориального размещения и от показателей 

объема производства; 

 необходимость обеспечения высоких отчис-

лений на НИОКР – до 12…15% от объемов произ-

водства в равных долях от корпоративных источни-

ков и за счет бюджетных прямых и косвенных про-

грамм финансирования. 

В качестве основных задач процессов трансфор-

мации на отраслевом уровне в [13] сформулированы 

следующие: 
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 расширение номенклатуры продукции авиа-

строения на основе отечественных разработок авиа-

ционной техники; 

 углубление промышленной интеграции авиа-

строения Украины со странами СНГ, Восточной и 

Центральной Европы и дальнего зарубежья; 

 гармонизация отечественных интеллектуаль-

ных и производственных систем, систем стандартов, 

сертификации и нормативной базы с аналогичными 

системами и документационными процедурами ве-

дущих зарубежных потребителей и производителей 

продукции авиастроения. 

В числе приоритетных вопросов, обсуждавшихся 

на «Круглом столе» при подведении итогов авиа-

космического салона «Авіасвіт XXI» в сентябре 

2000 г. в г. Киеве, были: практика управления пред-

приятиями и производственными структурами в 

современных условиях; перспективы применения 

информационных технологий; системы обеспечения 

качества продукции в производстве авиакосмиче-

ской техники. 

Что касается первого из обсуждаемых вопросов, 

то в этом аспекте в последние годы и развивается 

самолетостроение Украины, о чем свидетельствуют 

создание АНТК «Антонов» нового пассажирского 

самолета Ан-148 [18], еще в ноябре 2001 года на 

Новосибирском авиационном производственном 

объединении завершена сборка первого самолета 

новой модификации Ан-38-200 с двигателем рос-

сийского производства ТВД-20-03 [19], на ХГАПП 

ведется  выпуск  самолета  Ан-74ТК-300  [3],  на 

КиГАЗ «Авиант» начато серийное производство 

российского самолета Ту-334, первый вылет которо-

го состоялся в конце 2003 года. 

Отмеченное выше свидетельствует и об углубле-

нии промышленной интеграции авиастроения Ук-

раины с Россией, а создание серийного производст-

ва самолетов Ан-140 в Иране [3] являет собой при-

мер сотрудничества с дальним зарубежьем. 

Третий из обсуждаемых на «Авіасвіте XXI» во-

просов в последние годы нашел свое воплощение в 

широком внедрении на всем жизненном цикле соз-

дания и эксплуатации АТ Украины и России ин-

формационных CALS технологий. Он наиболее 

полно освещен в монографиях [20 - 23] и др.  

В [23]  особо отмечается, что в связи с прибли-

жением времени жизни самолетов к полувековому 

возрастает роль планирования возможных модифи-

каций и модернизаций самолета на его жизненном 

цикле в соответствии с возможными изменениями 

потребностей покупателя. Предприятия, реализую-

щие эту новую стратегию поддержки всего жизнен-

ного цикла самолета путем проведения модерниза-

ций и модификаций при концепции АНТК «Анто-

нов» эксплуатации изделий по состоянию, уверенно 

продвигают свою продукцию на рынке.  

Так как за срок эксплуатации самолетов, особен-

но транспортных, составляющий десятки лет, меня-

ется представление эксплуатанта о качестве, кото-

рым должно обладать современное изделие, то од-

ним из основных требований обсуждаемой страте-

гии поведения продуцента на рынке должно быть 

требование оперативной модернизации и модифи-

кации выпущенной предприятием продукции [23]. 

Отмечается, что необходимо наличие докумен-

тации на все особенности и отличия, допущенные 

производством на каждом выпущенном экземпляре 

самолета, и готовность продуцента обеспечить тех-

нологическую подготовку производства изделия с 

любой технически возможной, сертифицированной 

его доработкой согласно пожеланию покупателя, 

т.е. стоит проблема не только выпуска надежных 

самолетов, но и организации производственной сис-

темы их модификаций и модернизаций.  

Приведенный выше краткий обзор и анализ со-

стояния организации современного авиастроения и 

его научно-технического потенциала позволяет сде-

лать некоторые выводы. Несмотря на общее падение 
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промышленного производства в Украине 90-х годов, 

которое не могло не коснуться и авиастроения, по-

следнее, как наукоемкая отрасль, интегрировавшая в 

себе наиболее передовые технологии, высококвали-

фицированные кадры и мощную производственно-

научную базу, не только выстояло в целом как от-

расль, но и не утратило своих позиций в мировом 

авиастроении в плане создания современных, отве-

чающих высоким требованиям образцов новых пас-

сажирских и транспортных самолетов. 

Ресурс, надежность и живучесть, присущие ук-

раинским самолетам, оказались на поверку кризи-

сом экономики начала и середины 90-х годов, свой-

ствами самой организационной и производственной 

структуры передовых предприятий отрасли: АНТК 

«Антонов», ХГАПП, ЗМКБ «Прогресс», ОАО «Мо-

тор Січ». 

Именно в эти годы были созданы самолеты  

Ан-32Р (1993), Ан-38 (1994), Ан-70 (1994), Ан-140 

(1997), глубокие модификации самолета Ан-74:  

Ан 74-Т, Ан 74-ТК, Ан 74-ТК-100, Ан 74-ТК-200 

(1992-1995), Ан 74-ТК-300 (1999 г.). 

В 1992 г. была принята «Программа комплекса 

работ по созданию на базе сертифицированного са-

молета Ан-74 конкурентоспособных модификаций 

различного назначения, модификации серийного 

военно-транспортного самолета Ан-72 для эксплуа-

тации на гражданских авиалиниях и обеспечения 

выхода самолетной продукции Украины на зару-

бежные рынки». Программа нацеливала украинскую 

авиапромышленность на борьбу за рынки сбыта 

своей продукции, ориентиром которой стал макси-

мальный учет запросов заказчиков, создание под 

них новых модификаций 3. В 2001 году утвержде-

на Государственная комплексная программа разви-

тия авиационной промышленности Украины до 

2010 года, учитывающая реалии экономики этапа 

перехода к рынку. 

Из приведенного выше анализа высвечиваются 

основные проблемы. Это, прежде всего проблема 

преемственности в организации и реализации про-

изводства авиационной техники, рассматриваемая 

нами в 24. Основным принципом авиастроения 

всегда был и остается принцип создания изделий 

высокого качества в кратчайшие сроки при наи-

меньших затратах. Эта триада в условиях рынка 

многократно усиливается, что вызвано жесткой кон-

куренцией. В то же время высокое качество пред-

определяется не только системой его обеспечения 

(управления качеством), что было всегда, но и со-

стоянием производственно-технической базы пред-

приятий, износ которой в настоящее время состав-

ляет 40…60% 25. 

Возникает проблема с множеством противоречи-

вых параметров: замена оборудования требует инве-

стиций и времени. Государство не в состоянии обес-

печить необходимое инвестирование, как это имело 

место в советское время. Собственные инвестиции 

предприятий ограничены объемом продаж продук-

ции, возможности изготовления и реализации кото-

рой замыкают порочный круг. 

В этом круге находятся и апробированные миро-

выми авиастроительными фирмами эффективные 

способы кооперации предприятий 1 - 3, 7, 9 - 13, 17, 

25 - 28, компьютеризация производства, дающая 

возможность перехода на сберегающие время и за-

траты труда «безбумажные» технологии подготовки 

и самого производства 20 - 21. 

В связи с этим реальным путем решения пробле-

мы «порочного круга» представляется глубокий 

анализ и развитие принципа критической преемст-

венности организации и управления авиастроитель-

ным производством от доставшейся в наследство 

плановой экономики до оправдавшего себя в совре-

менных условиях развитого рынка 24. 

Решение этой проблемы, по-видимому, связано с 

разработкой и реализацией современных математи-
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ческих методов, изложенных в 29 - 30, примени-

тельно к качественной и количественной оценкам 

критичной (оптимальной) преемственности по соот-

ветствующим критериям. 

Из концепции развития принципа преемственно-

сти в организации следует логическая возможность 

разработки новых принципов и методов повышения 

эффективности организации технологической под-

готовки производства авиационной техники и их 

перманентной реализации в современных условиях. 

Взаимосвязанными задачами видятся также раз-

работка современной системы управления произ-

водством авиационной техники, ее организационно-

техническое сопровождение на основных этапах 

жизненного цикла 23. 

Особую роль и место в авиационном бизнесе 

Украины в период нестабильных заказов, а следова-

тельно, и программ выпуска самолетов  [31], могут и 

должны занять модификации базовых самолетов, 

оправдавших себя по эксплуатационным характери-

стикам на рынке продаж. Перспективность модифи-

каций подчеркивалась и в  [23], цитируемой выше.  

Модификации базовых самолетов широко при-

меняются в практике самолетостроения с периода 

становления авиации, достаточно полно сформиро-

вавшись как одно из основных направлений авиаци-

онной техники в 30-е годы прошлого века, а в 60 -

70-е годы получило широкое развитие, движущей 

силой которого является экономический фактор 

[32]. Модификации – одна из экономически эффек-

тивных форм развития самолетостроения, сущест-

венно сдерживающая прогрессирующую стоимость 

самолета  [32]. 

Это направление особенно актуально в настоя-

щее время для Украины и России, так как является 

едва ли не единственным способом активного при-

сутствия на региональных и мировом рынках про-

даж авиационной техники в условиях нестабильных 

программ производства новых самолетов на постсо-

ветском пространстве, связанных с острым дефици-

том инвестиций  [1]. Стоимость разработки моди-

фикации не превышает 15…30% стоимости разра-

ботки базового самолета [32]. 

Несмотря на широкое производство модифика-

ций самолетов во всех странах с развитой авиацион-

ной промышленностью теоретические вопросы мо-

дификаций практически все еще не нашли должного 

освещения и анализа в научной литературе. Единст-

венной монографией, в которой освещена роль мо-

дификаций в развитии АТ, является цитированная 

выше  [32]. Однако и в этом источнике фактически 

только поставлена задача формирования теории мо-

дификаций, а основная часть книги излагает исто-

рию развития модификаций от их появления до со-

временного периода, вскрывая наиболее характер-

ные этапы и показывая эволюцию модификаций и 

некоторые закономерности их развития. 

 

Заключение 

 
В связи с вышеизложенным представляется ак-

туальным, особенно в современных условиях со-

стояния авиационного бизнеса в Украине, России и 

странах СНГ, всесторонне исследовать теоретиче-

ские аспекты модификаций самолетов (в методоло-

гическом, производственном, экономическом, орга-

низационно-управленческом и других аспектах) и 

разработать, опираясь на современные возможности 

информационных технологий и системный подход, 

методологию управления проектами создания мо-

дификаций пассажирских и транспортных самоле-

тов и развитием их производства в нестабильных 

условиях перехода к рыночной экономике. 
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