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Аннотация: На основании особенностей природно-климатических условий регионов восточной части Арктической зоны 
Российской Федерации в статье определена главенствующая роль малой авиации в обеспечении пассажирских перевозок 
и оказания услуг санитарной авиации и МЧС. Проанализировано современное состояние транспортной системы этой 
территории, которое характеризуется отсутствием железнодорожного сообщения, наличием автомобильных дорог только 
сезонного пользования в виде автозимников, главенствующей ролью водного транспорта в организации грузовых 
перевозок на основе сложных долгосрочных (более одного года) мультимодальных схем доставки, крайне высокой 
стоимостью региональных и местных авиаперевозок. Целью исследования является анализ состояния системы малой 
авиации в восточной Арктике России, выявление факторов, сдерживающих ее развитие, и разработка предложений по их 
устранению. В статье рассматривается состояние действующей аэропортовой сети, маршрутной сети и парка 
эксплуатируемых воздушных судов действующих авиакомпаний, обслуживающих эти территории. Ограниченная 
аэропортовая сеть не обеспечивает авиационную доступность каждого населенного пункта Арктической зоны и приводит 
к транспортной дискриминации. Отсутствие регулярных рейсов во внутриулусном (местном) сообщении приводит к 
увеличению времени ожидания перевозки и снижает спрос на нее. Устаревший парк судов малой авиации с низкой 
экономической эффективностью приводит к вытеснению их вертолетным сообщением. Стоимость летного часа 
вертолетов в условиях Арктики составляет 500 000–650 000 руб. В статье рассмотрены правовые ограничения, 
сдерживающие развитие местных авиаперевозок в Арктической зоне, которые заключаются в завышенных требованиях к 
компаниям и авиапредприятиям, обслуживающим деятельность малой авиации. На основании анализа зарубежного 
опыта предложены направления совершенствования российского законодательства, регулирующего деятельность малой 
авиации, которые позволят снизить затраты на содержание аэропортовой сети, тем самым стимулируя ее расширение, 
повышая уровень транспортной доступности отдаленных населенных пунктов Арктической зоны. Разработаны целевые 
показатели, на достижение которых направлены предложенные мероприятия совершенствования системы воздушного 
транспорта Арктической зоны. 
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Abstract: The article defines the dominant position of general aviation to ensure passenger transportation, to render the 
sanitary aviation and the Ministry of Emergencies services, taking into consideration the natural and climatic conditions of 
the Russian Federation Eastern Arctic. It analyzes the current state of the transport system of this territory, which is 
characterized by the railway communication lack, available roads for only seasonal purpose – winter roads, and the key role 
of water transport in the organization of freight transport based on the complex long-term (more than one year) multimodal 
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delivery schemes, extremely high cost of regional and local air transportation. The purpose of the study is to analyze the state 
of the general aviation system in the Eastern Arctic of Russia and identify the factors, constraining its development, and to 
formulate proposals for their elimination. The article examines the state of the operating airport network, route network and 
operators’ fleet of aircraft – in service which render services to these territories. The limited airport network does not provide 
aviation accessibility to each settlement of the Arctic zone and causes transport discrimination. The lack of scheduled flights 
in local communication leads to increased waiting time for transportation and reduces demand. The outdated general aviation 
fleet with low economic efficiency is outcompeted by the helicopter service. The cost of a helicopter flight hour in the Arctic 
is 500–650 thousand rubles. The article considers the legal restrictions, that are associated with overstated requirements for 
companies and aviation enterprises serving the general aviation activities and hinder the development of local air 
transportation in the Arctic zone. Based on the analysis of foreign experience, the areas of focus to improve the Russian 
legislation, regulating the general aviation activities, which will allow us to reduce the costs to maintain the airport network, 
thereby stimulating its expansion for the purpose of increasing the level of transport accessibility to remote settlements of the 
Arctic zone, are proposed. The proposed measures to improve the air transport system in the Arctic zone are aimed to 
achieve the formulated targets. 
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Введение 
 

Малая авиация является незаменимым 
элементом транспортной системы арктиче-
ских регионов в силу географических и при-
родно-климатических особенностей этих тер-
риторий. Площадь Арктической зоны Рос-
сийской Федерации составляет около 
2,2 млн кв. км суши, то есть 12,8 % площади 
всей страны, с населением более 2,5 млн че-
ловек. Для регионов Арктической зоны Рос-
сии характерна низкая плотность населения, 
дисперсионное расселение и крайне суровые 
природно-климатические условия. Вместе с 
тем на этих территориях сосредоточен ос-
новной запас полезных ископаемых страны, 
освоение которых требует привлечения вы-
сококвалифицированных специалистов и ра-
бочей силы, а также развития транспортной 
инфраструктуры. По территории Арктиче-
ской зоны проходит самая протяженная мор-
ская граница страны длиной 22 600 км. Всю 
территорию Арктической зоны России с точ-
ки зрения особенностей природно-климати-
ческих условий можно разделить на две зо-
ны: Арктическую зону регионов Европейской 
части России (до Уральских гор) и Арктиче-
скую зону регионов Восточной части России 
(за Уральскими горами). В состав Арктиче-
ской зоны России включены территории ше-
сти регионов Европейской части: Мурман-

ская область, территории муниципальных об-
разований «Беломорский муниципальный 
район», «Лоухский муниципальный район» и 
«Кемский муниципальный район» Республи-
ки Карелия, территории муниципальных об-
разований «Город Архангельск», «Мезенский 
муниципальный район», «Новая Земля», «Го-
род Новодвинск», «Онежский муниципаль-
ный район», «Приморский муниципальный 
район», «Северодвинск» Архангельской об-
ласти, Ненецкий и Ямало-Ненецкий автоном-
ные округа, городской округ «Воркута» Рес-
публики Коми, и три региона Восточной ча-
сти страны: Чукотский автономный округ, 
территории городского округа города Но-
рильска, Таймырского Долгано-Ненецкого 
муниципального района, Туруханского райо-
на Красноярского края и территории 13 рай-
онов Республики Саха (Якутия), а также зем-
ли и острова, расположенные в Северном Ле-
довитом океане, указанные в постановлении 
Президиума ЦИК СССР от 15 апреля 1926 г. 
и других актах СССР1.  

                                                            
1  Указ президента Российской Федерации О сухопут-

ных территориях Арктической зоны Российской Фе-
дерации в редакции указов от 27.06.2017 № 287, 
от 13.05.2019 № 220, от 05.03.2020 № 164 [Электрон-
ный ресурс] // Pravo. URL: http://pravo.gov.ru/proxy/ 
ips/?docbody=&firstDoc=1&lastDoc=1&nd=102349446 
(дата обращения: 27.10.2021). 
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Анализу состояния и путей развития 
транспортной системы европейской части 
российской Арктики посвящено большое ко-
личество исследований [1–4]. Для районов 
восточной части Арктической зоны России 
характерны более суровые природно-кли-
матические условия, чем для районов запад-
ной ее части. Пороговые значения минималь-
ной температуры зимой в европейской части 
составляют −31 °С, а в восточной части эти 
значения опускаются ниже −60 °С. На этой 
территории наблюдается максимальный пе-
репад суточных и годовых температур. Пере-
пад годовых температур может превышать 
80 °С. В связи с этим восточная часть Аркти-
ческой зоны России, в границах от Таймыра 
до Чукотки, относится к абсолютно неблаго-
приятной зоне природной дискомфортно-
сти [5]. 

Природно-климатические условия и осо-
бенность очагового размещения населенных 
пунктов и хозяйствующих субъектов Аркти-
ческой зоны накладывают жесткие ограниче-
ния на развитие транспортной инфраструкту-
ры. Анализ состояния транспортной системы 
восточной части Арктической зоны показал, 
что:  

 на этих территориях отсутствует желез-
нодорожное и круглогодичное автомо-
бильное сообщение; 

 автомобильные магистрали представлены 
исключительно автозимниками с мало 
развитой инфраструктурой (недостаточ-
ным количеством заправочных станций, 
гостиниц, пунктов питания, автомастер-
ских); 

 в летнее время основу транспортного со-
общения составляют водные пути, кото-
рые в летний период также имеют огра-
ниченные сроки навигации в связи с об-
мелением русел рек и распространением 
пожаров; 

 грузовые перевозки осуществляются 
по многоступенчатым безальтернатив-
ным долгосрочным мультимодальным 
схемам доставки (сроком более одного 
года), имеющим жесткие сезонные 
ограничения и требующим большого 

количества пунктов депонации (хра-
нения) грузов в местах стыковок видов 
транспорта и сезонного ожидания от-
крытия следующих участков путей со-
общения, пассажирские перевозки по 
таким схемам осуществляются лишь 
на ограниченных участках маршру-
тов [6]; 

 воздушный транспорт является безаль-
тернативным в обслуживании не только 
межрайонных, но зачастую и внутрирай-
онных пассажирских перевозок, однако 
уровень развития системы воздушного 
транспорта в Арктической зоне России 
существенно отстает от уровня его разви-
тия в Арктической зоне развитых стран 
мира. 

Опыт развитых стран по организации 
транспортного сообщения в Арктике доказы-
вает, что именно воздушный транспорт явля-
ется основой не только пассажирских, но и 
срочных грузовых перевозок, имеющих 
большое социальное значение. Это обуслов-
лено его гибкостью и отсутствием жестких 
сезонных ограничений эксплуатации2 , 3 . От-
сутствие же нормально действующей систе-
мы воздушного транспорта в арктических ре-
гионах в условиях безальтернативности ис-
пользуемых видов транспорта приводит к се-
рьезной транспортной дискриминации дан-
ных территорий. Исследованию вопросов 
транспортной дискриминации местного насе-
ления северных территорий посвящено 
большое количество исследований, которые 
отражают последствия такой дискриминации. 
Среди них можно выделить низкую подвиж-
ность населения, отсутствие доступа к соци-
ально значимым услугам, плохое продоволь-

                                                            
2  Alaska aviation system plan, Phase III, CFAPT00484 | 

AIP 3-02-0000-024-2018. Alaska Department of Trans-
portation & Public Facilities Statewide Aviation, Janu-
ary 2021. 34 p. 

3  Civil aviation infrastructure in the North. Transport Ca-
nada. Spring Reports of the Auditor General of Canada 
to the Parliament of Canada [Электронный ресурс] // 
oag-bvg. 2017. URL: https://www.oag-bvg.gc.ca/  
internet/English/parl_oag_201705_06_e_42228.html 
(дата обращения: 27.10.2021). 
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ственное обеспечение, завышенный уровень 
стоимости жизни [7–14]. 

Целью данного исследования является 
анализ состояния системы воздушного тран-
спорта в восточной части Арктической зоны 
России, определение в ней места малой авиа-
ции, выявление проблем и направлений ее 
развития.  
 
Структура системы воздушного 
транспорта в Арктической зоне 
 

Функционирование системы воздушного 
транспорта Арктической зоны России опре-
деляет состояние шести ее составляющих: 
аэропортовой сети; действующей маршрут-
ной сети авиакомпаний, обслуживающих эти 
территории; расписания рейсов; состояния и 
достаточности парка воздушных судов; кад-
рового состава авиакомпаний и авиапредпри-
ятий, обслуживающего деятельность авиапе-
ревозок; наличие технической и технологиче-
ской инфраструктуры для организации воз-
душного движения и обслуживания полетов 
(метеорологическое, навигационное, техни-
ческое обслуживание). Состояние этих шести 
составляющих определяет ценовую и физи-
ческую доступности авиаперевозок для мест-
ного населения. 

Каждый элемент системы воздушного 
транспорта в Арктической зоне предлагается 
оценивать по следующим показателям, пред-
ставленным на рис. 1. Состояние аэропорто-
вой сети можно оценить по количеству дей-
ствующих аэропортов в Арктической зоне РФ, 
плотности и географии их размещения в рас-
чете на площадь обслуживаемой территории 
и численность местного населения, длине и 
типу покрытия взлетно-посадочной поло-

сы (ВПП), а таже оснащению аэропорта объ-
ектами наземной инфраструктуры для об-
служивания воздушных судов (ВС), пассажи-
ров и грузов. Состояние парка ВС предлага-
ется оценивать по количеству воздушных су-
дов различных типов в парке авиакомпаний, 
обслуживающих эти территории, возрасту 
воздушных судов и экономичности их ис-
пользования. Состояние маршрутной сети 
определяется количеством регулярных и не-
регулярных маршрутов, а также их географи-
ей. Маршрутная сеть влияет на составление 
расписания полетов, которое в арктических 
регионах предлагается оценивать показате-
лями регулярности рейсов в разрезе направ-
лений перевозки, частотой нерегулярных 
рейсов при организации местных перевозок, 
временем ожидания стыковочных рейсов при 
организации местных региональных и межре-
гиональных перевозок, а также частотой от-
мены рейсов в связи с природно-климати-
ческими условиями этих территорий. Кадро-
вый состав авиакомпаний и авиапредприятий 
оценивается количеством персонала, его 
средним возрастом и уровнем квалификации 
в разрезе специальностей. Система организа-
ции воздушного движения и аэронавигаци-
онного обслуживания оценивается качеством 
предоставляемых услуг.  

Для выявления проблем обеспечения 
транспортной доступности населенных пунк-
тов Арктической зоны России было проана-
лизировано состояние шести составляющих 
системы воздушного транспорта (рис. 1). Для 
каждого из составляющих элементов пред-
ложены мероприятия, направленные на ре-
шение выделенных проблем в системе воз-
душного транспорта Арктических регионов. 
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Рис. 1. Элементы системы воздушного транспорта, определяющие ценовую и физическую доступность 

авиаперевозок Арктической зоны  
Fig. 1. Elements of the air transport system determining the price affordability  

and availability of air transportation in the Arctic zone 
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Состояние системы воздушного 
транспорта в районах 
арктической зоны Российской 
Федерации и предложения по ее 
развитию 
 

Аэропортовая сеть восточной части рос-
сийской Арктики представлена 32 аэропор-
тами  регионального и местного значения 
(табл. 1) [15]. По сравнению с 1991 г. количе-
ство аэропортов на этой территории сократи-
лось в 3 раза. Так, в настоящих границах Арк-
тической зоны Красноярского края в 1991 г. 
действовало 14 аэропортов, в Арктической 
зоне Республики Саха (Якутия) – 42 аэропорта, 
в Чукотском автономном округе – 43 аэро-
порта. То есть в расчете на 1 000 кв. км площа-
ди в среднем приходилось 0,03 аэропорта. 

Все действующие на сегодняшний день 
аэропорты в Арктической зоне Российской 
Федерации расположены преимущественно в 
районных центрах. Исключение составляет 
только Арктическая зона Красноярского 
края. Отсутствие аэропортов за пределами 
районных центров делает регулярные авиа-
перевозки недоступными для отдаленных 
населенных пунктов, что снижает авиацион-
ную подвижность населения и, как следствие, 
увеличивает их стоимость [16].  

Для сравнения, территорию Аляски пло-
щадью 1 718 000 кв. км обслуживает 
459 аэропортов. В расчете на 1000  кв.  км 
приходится 0,26 аэропорта. Численность 
населения Аляски составляет 731 454 челове-
ка. Если исключить численность населения 
самого крупного города – Анкориджа (около 
300 000 чел.), то в расчете на 1 000 жителей 
на Аляске приходится 1,06 аэропорта, что в 
100 раз больше, чем в восточной части Арк-
тической зоны России [17]. 

Причиной столь значительного сокраще-
ния количества аэропортов в России являют-
ся крайне высокие финансовые затраты на 
обеспечение требований ФАП-142 «Требова-
ния авиационной безопасности к аэропор-
там». Согласно данным требованиям, к реги-
ональным и местным аэропортам в Арктике 
предъявляются такие же требования, как и к 
крупнейшим международным аэропортам 
России. Помимо требований авиационной 
безопасности равные требования к междуна-
родным, региональным и местным аэропор-
там применяются в отношении еще целого 
ряда параметров. Так, ФАП-262 регламенти-
руют требования к аэродромам; ФАП-251 ре-
гламентируют правила регистрации аэродро-
мов и вертодромов; ФАП-121 определяют 
требования к организациям, осуществляю-
щим аэропортовую деятельность; ФАП-286 

Таблица 1 
Table 1 

Характеристика аэропортовой сети восточной части Арктической зоны Российской Федерации 
Indicators of the airport network in the Arctic zone eastern part of the Russian Federation 

 
Регион Площадь 

АЗ, тыс. 
кв. км 

Численность 
населения 

АЗ, чел. 

Количество 
населенных 

пунктов 
АЗ, шт. 

Количество 
аэропортов 

в АЗ, шт. 

Количество 
аэропортов 
в расчете на 
1 000 кв. км, 

единиц 

Количество 
аэропортов 
в расчете 

на 1 000 жи-
телей,  

единиц 
Красноярский 
край 1 095,12 237 247 72 9 0,01 0,15
Республика 
Саха (Якутия) 1 625,62 67 652 130 14 0,01 0,21
Чукотский 
автономный 
округ  723,50 49 300 43 9 0,01 0,18
Итого 3 444,24 354 199 245 32 0,01 0,18
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регламентируют требования к операторам 
аэродромов ГА. Из-за столь жесткого право-
вого регулирования аэропортовой и аэро-
дромной деятельности количество аэродро-
мов авиации общего назначения и взлетных 
площадок в России составляет всего 400 еди-
ниц, в то время как в ЕС – 4 200, в США – 
19 300, где действуют более мягкие авиаци-
онные правила [18]. 

В воздушном кодексе и ФАПах Россий-
ской Федерации в настоящее время отдельно 
не выделено понятие малой авиации, воздуш-
ных судов малой авиации, аэродромов, поса-
дочных площадок и их классификации с ре-
гламентированием деятельности, к которой, 
по мнению специалистов, должны применять-
ся более упрощенные требования [9–22]. По-
нятие вертолетной площадки определено в 
Воздушном кодексе с упрощенной процеду-
рой эксплуатации, однако если посадочная 
площадка эксплуатируется больше 30 дней в 
году, она становится объектом транспортной 
инфраструктуры и регламент по упрощению 
процедур уже не действует. В настоящее 
время вопрос упрощения требований к аэро-
портам с малой интенсивностью полетов ре-
шается в рамках поручения Правительства 
Российской Федерации от 05.12.2019 
№ МА-П9-10724 о проработке вопросов в от-
ношении оптимизации требований к проект-
ным решениям по строительству малых реги-
ональных аэропортов на труднодоступных 
территориях, оптимизации стоимости содер-
жания объектов инфраструктуры аэропортов с 
малой интенсивностью полетов. На основании 
данного поручения разрабатываются проекты 
приказов Минтранса России «Об утверждении 
Федеральных авиационных правил "Требова-
ния авиационной безопасности к аэропор-
там"», «Об утверждении Правил проведения 
предполетного и послеполетного досмотров»4. 
                                                            
4  Доклад «Об итогах работы Федерального агентства 

воздушного транспорта в 2020 году, основных зада-
чах на 2021 год и среднесрочную перспективу» 
[Электронный ресурс] // Федеральное агентство воз-
душного транспорта Российской Федерации. 
URL: https://favt.gov.ru/public/materials//1/7/0/9/7/170
970c75541832932338f8f6d4c2f59.pdf (дата обраще-
ния: 27.10.2021). 

Вторым обязательным элементом системы 
воздушного транспорта в Арктике является 
маршрутная сеть действующих авиакомпаний 
и стыковка рейсов между ними. Анализ 
маршрутной сети авиакомпаний восточной 
части российской Арктики показал, что марш-
рутная сеть авиакомпаний в каждом из рас-
сматриваемых регионов обеспечивает лишь 
связь столицы региона с административными 
центрами арктических районов. При этом ре-
гулярные межрайонные авиаперевозки внутри 
регионов практически отсутствуют, как и 
межрегиональные перевозки между населен-
ными пунктами арктической зоны. Неразви-
тость маршрутной сети авиакомпаний обу-
словлена недостаточным уровнем платеже-
способного спроса для открытия новых марш-
рутов и несогласованностью действий регио-
нальных авиаперевозчиков. Отсутствие спроса 
связано с чрезмерно высокой стоимостью 
авиаперевозок, что является следствием за-
вышенных правовых требований к региональ-
ным и местным аэропортам, а также самим 
перевозчикам местного значения. Существен-
ные ограничения на организацию местных 
авиаперевозок оказывают ФАП № 246, содер-
жащие требования к коммерческим авиапере-
возчикам и порядок их сертификации; 
ФАП № 128 «Подготовка и выполнение поле-
тов в гражданской авиации Российской Феде-
рации», которые регламентируют избыточные 
требования к наземному обслуживанию судов 
малой авиации, не выделяя их в отдельный 
тип воздушных судов, ФАП № 147, регламен-
тирующие требования к членам экипажа ВС, 
специалистам по техническому обслужива-
нию ВС и сотрудникам по обеспечению поле-
тов гражданской авиации. 

Для решения проблемы связанности 
маршрутных сетей региональных авиакомпа-
ний Правительством Российской Федерации 
было принято решение о создании на терри-
тории Сибири и Дальнего Востока единого 
авиаперевозчика в лице уже существующего 
АО «Авиакомпания «Аврора»5. 

Третьей неотъемлемой составляющей си-
стемы воздушного транспорта в Арктике яв-
                                                            
5  Там же. 
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ляется действующий парк воздушных судов. 
Суровые природно-климатические условия, 
низкая плотность населения и рассеянность 
населенных пунктов на большой территории 
предъявляют особые требования к воздушным 
судам. С одной стороны, эксплуатируемые 
воздушные суда должны выдерживать воздей-
ствие низких температур и иметь сертифика-
цию на эксплуатацию при температурах 
−60 °C. Сертификация воздушных судов для 
эксплуатации в таких условиях осложняется 
наличием большого количества электроники 
на борту, особенно чувствительной к низким 
температурам [23]. К отечественным воздуш-
ным судам, отвечающим этим требованиям, 
относятся: Ан-24, Ан-26, Ан-2, Ан-3, Ми-8. 
Кроме того, на Уральском заводе гражданской 
авиации организована сборка чешского само-
лета Л-410 «Тундра» и австрийского самолета 
Diamond DA-40. Однако эти суда находятся за 
гранью своего допустимого срока эксплуата-
ции и требуют обновления. В табл. 2 приведе-
ны структура и средний возраст парка воз-
душных судов авиакомпании «Полярные 
авиалинии», обслуживающей территорию 
Республики Саха (Якутия). 

Для решения проблемы обновления парка 
воздушных судов на региональных и местных 
перевозках в России разрабатываются новые 

самолеты «Байкал» и ТВРС-44 (его название 
еще выбирается). Самолет «Байкал» будет 
иметь полезную нагрузку – 2 т, дальность по-
лета – 1500 км, крейсерскую скорость – 
300 км/ч. Для взлета ему требуется грунтовая 
взлетно-посадочная полоса длиной 250 мет-
ров. Таким образом, планируется, что данное 
воздушное судно сможет полностью заменить 
самолеты Ан-2. Предполагается, что самолет 
ТВРС-44 будет иметь взлетную массу 
17 500 кг, максимальную крейсерскую ско-
рость – 510 км/ч, дальность полета – 1250 км, 
пассажировместимость 40–44 чел. Требуемая 
длина ВПП составит 1 300 м. Этот самолет 
сможет заменить выбывающие из эксплуата-
ции ВС Ан-24 и Ан-26. Однако проведение 
летных испытаний и сертификация займут 
еще не один год. Серийное производство са-
молета «Байкал» планируется запустить в 
2024 г., а самолета ТВРС-44 – в 2025 г. 

С другой стороны, низкая плотность насе-
ления и его дисперсионное расселение для 
организации экономически целесообразного 
регулярного авиасообщения с малонаселен-
ными пунктами требует наличия судов малой 
вместимости, которые в зарубежной практике 
называются воздушными судами малой авиа-
ции. Под малой авиацией понимается сегмент 
региональных и местных авиаперевозок, экс-

Таблица 2 
Table 2 

Структура парка и возраст воздушных судов авиакомпании «Полярные авиалинии»* 
Structure of the fleet and age of Polar Airlines aircraft 

 
Тип воздушного судна Количество в парке 

авиакомпании, шт. 
Средний возраст, 

лет 
Максимальное количе-

ство кресел, шт. 
АН-24 12 35–40 48 
АН-26 3 30–35 43 
Л-410 5 20–25 19 
Ми-8Т 9 30–35 22 
Ми-8МТВ 16 5–10 22 
АН-2 7 40–45 12 
АН-3 6 10–15 9 
Da-40 1 0–5 6 
Pc-6 2 0–5 2 
Всего 61 Х Х 

 
*  Годовой отчет АО «Авиакомпания «Полярные авиалинии» 2020 г. Якутск, 2021 г. 
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плуатирующий самолеты взлетной массой до 
5,7 тонны или вертолеты до 3,1 тонны. Среди 
воздушных судов российского производства 
это Ан-2 и Ан-28, канадский Twin Otter, аме-
риканский Сessna 208, вертолет Ми-2. Только 
20 коммерческих эксплуатантов в России 
имеют в своем парке какие-либо из этих су-
дов. Например, авиакомпания «Полярные 
авиалинии», обслуживающая 96 % внутри-
улусных (местных) социально значимых 
авиаперевозок в своем составе имеет семь 
судов Ан-2 и шесть судов Ан-3. Местные 
авиаперевозки осуществляются преимуще-
ственно вертолетами Ми-8, которых в парке 
авиакомпании насчитывается 25 шт. Из-за 
завышенных правовых требований к коммер-
ческим эксплуатантам судов малой авиации 
их количество в России постоянно сокраща-
ется, что приводит к наличию неудовлетво-
ренного спроса на местные авиаперевозки. 
По данным Федерации авиации общего 
назначения в российский парк самолетов ма-
лой авиации насчитывает 7 500 судов, в то 
время как в ЕС он составляет 110 000, а в 
США – 221 743 [18]. В США в расчете на 
100 000 человек приходится 76,5 судов малой 
авиации, в России – только 3,1 самолета. По 
оценкам специалистов, потребность россий-
ской Арктики в судах малой авиации, верто-
летах и региональных самолетах составляет 
от 1 000 до 3 000 единиц. Потребность в са-
молетах «Байкал», которые должны заменить 
устаревшие суда Ан-2, на период до 2030 г. 
руководство уральского авиационного завода 
оценивает в 500–650 судов.  

В Российском законодательстве есть по-
нятие «авиация общего назначения», к дея-
тельности которой предъявляются более мяг-
кие требования, чем к деятельности коммер-
ческой авиаперевозки на основе специально 
разработанных Федеральных авиационных 
правил: ФАП 147 определяют требования к 
эксплуатантам авиации общего назначения и 
порядок их сертификации; ФАП 118 – допуск 
к эксплуатации единичных ВС АОН; 
ФАП 29 – требования по авиационной без-
опасности к эксплуатантам АОН. Однако 
авиации общего назначения запрещена ком-
мерческая перевозка людей и грузов. 1 янва-

ря 2021 г. вступили в силу ФАП-429, которые 
определяют перечень девяти видов работ, 
разрешенных для выполнения авиации обще-
го назначения. Среди них выделены транс-
портно-связанные работы, которые включают 
транспортировку персонала и груза заказчика 
авиационной работы. Однако этот пункт име-
ет множество нерешенных ограничений.  

Отсутствие специальных ФАПов, регла-
ментирующих деятельность коммерческих 
эксплуатантов судов малой авиации, приво-
дит к сокращению их числа и наличию не-
удовлетворенного спроса на местные авиапе-
ревозки. В США легкомоторные воздушные 
суда перевозят 120 000 000–165 000 000 пас-
сажиров в год. В России, по данным Росавиа-
ции, объем местных авиаперевозок составля-
ет около 1,97 млн пассажиров в год.  

Результатом столь жестких правовых тре-
бований к коммерческим эксплуатантам су-
дов малой авиации становится тот факт, что 
эксплуатанты авиации общего назначения 
или частные предприниматели начинают  
незаконно выполнять услуги коммерческой 
перевозки, так как их затраты существенно 
ниже затрат коммерческих авиаперевозчи-
ков [24]. На наш взгляд, необходимо малой 
авиации предоставить разрешение осуществ-
лять коммерческую перевозку пассажиров с 
упрощенной процедурой сертификации и са-
мой перевозки, но для этого необходимо вве-
дение термина малой авиации в Воздушный 
кодекс РФ. По словам зампредседателя Ко-
митета Совета Федерации по конституцион-
ному законодательству и государственному 
строительству Максима Кавджарадзе, «если 
регион становится труднодоступен даже для 
малой авиации, он закрывается для экономи-
ческого развития, начинается неконтролиру-
емая депопуляция». В Якутии по сравнению с 
1989 г. авиационная подвижность населения 
на региональных маршрутах сократилась в 
5 раз, а на внутриулусных – в 25 раз, что го-
ворит о крайне недостаточном обеспечении 
региона услугами воздушного транспорта и о 
проблемах состояния его сети. 

В США данная проблема решена за счет 
разграничения документов, регламентирую-
щих деятельность коммерческих магистраль-
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ных авиаперевозок и коммерческих перево-
зок малой авиации [23]. Кроме того, серти-
фикация коммерческих перевозчиков малой 
авиации также имеет градацию в зависимости 
от вида и объема осуществляемых перевозок. 
АОН в США имеет право осуществлять ком-
мерческие перевозки. Базирование малой 
авиации осуществляется на частных верто-
летных площадках и корпоративных аэро-
дромах, не получающих субсидии от госу-
дарства. В России готовится проект ФАП, 
регламентирующих требования к коммерче-
ским авиаперевозчикам, эксплуатирующим 
суда малой авиации. Согласно проекту дан-
ного документа, сократится количество обя-
зательных руководящих должностей на пред-
приятиях малой авиации с семи до трех. Обя-
зательным останется наличие в штате дирек-
тора по управлению безопасностью полетов, 
директора по реализации системы управле-
ния качеством и генерального директора. Но-
вые правила предполагают сокращение пла-
новых проверок для малых авиакомпаний. 
Например, для объектов аэродромной инфра-
структуры планируется сократить количество 
проверок в год до одной вместо существую-
щих четырех [25]. 

Серьезной проблемой в развитии авиаци-
онных перевозок на севере является отсут-
ствие достаточного притока квалифициро-
ванных специалистов, в особенности летного 
персонала. Средний возраст действующих 
пилотов региональных авиакомпаний состав-
ляет более 50 лет. Решение данной проблемы 
требует разработки программ привлечения 
молодых специалистов в Арктические регио-
ны путем создания благоприятных условий 
работы и проживания [26–27]. 

Еще одним важным элементом системы 
воздушных перевозок является техническая и 
технологическая инфраструктура для органи-
зации и обслуживания полетов. Серьезной 
проблемой арктических аэропортов является 
организация системы аэронавигационного 
обслуживания, отсутствие современного 
оснащения свето- и радиотехнического обо-
рудования, облегчающего полеты во время 
полярной ночи, неудовлетворительное состо-
яние топливозаправочных комплексов. Важ-

ной задачей в организации аэронавигацион-
ного обслуживания Арктики является по-
требность повышения точности навигации, 
снижение метеоминимумов за счет перехода 
к спутниковым технологиям навигации. 
В настоящее время готовятся изменения в 
Федеральных авиационных правилах, кото-
рые позволят использовать средства удален-
ного видеонаблюдения для управления воз-
душным движением. 

Состояние всех вышеперечисленных эле-
ментов системы воздушного транспорта рос-
сийской Арктики определяет ценовую и фи-
зическую доступность авиаперевозок для 
населения. Опросы местного населения посе-
лений арктических районов Республики Саха 
(Якутия) показали, что из-за высокой стои-
мости билетов на воздушный транспорт дан-
ная услуга становится недоступной для мест-
ного населения. Например, стоимость пере-
лета из Москвы в Якутск на расстояние в 
4 883 км в среднем составляет 17 500 руб. 
А стоимость внутриулусного перелета из 
Якутска в Чокурдах на расстояние 1 245 км в 
среднем составляет 30 000 руб. Стоимость 
перелета из Якутска в Тикси составляет око-
ло 27 000 руб. Такая стоимость местных 
авиационных перевозок обусловлена высокой 
стоимостью авиационного топлива вслед-
ствие высоких затрат на его доставку, низкой 
топливной эффективностью эксплуатируе-
мых воздушных судов, высокой стоимостью 
поддержания летной годности в связи со сто-
имостью и логистическими проблемами по-
ставки запасных частей [28]. 

Регулярная маршрутная сеть авиакомпа-
нии «Полярные авиалинии», обслуживающей 
местные пассажирские перевозки в Респуб-
лике Саха (Якутия), соединяет только адми-
нистративные районные центры со столицей 
республики. Прямое регулярное авиационное 
сообщение между арктическими улусами 
республики не осуществляется. Высокая сто-
имость перелета и ограниченность маршрут-
ной сети приводит к снижению спроса на 
авиаперевозки со стороны местного населе-
ния. Снижение спроса на авиаперевозки при-
водит к недозагрузке рейсов и потере прибы-
ли авиакомпаний, которые в свою очередь 
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сокращают количество регулярных рейсов и 
увеличивают стоимость билетов. В результа-
те ценовая доступность услуги перевозки 
уменьшается и увеличивается время ожида-
ния перевозки, сокращая ее физическую до-
ступность. Эти особенности оценки транс-
портной доступности территорий страны был 
отмечены в работах П.А. Лавриненко [29].  

Для оценки полноты и степени воздей-
ствия предложенных мероприятий на систе-
му воздушного транспорта Арктической зоны 
России и повышение ее транспортной до-
ступности необходима разработка целевых 
показателей, на достижение которых будет 
направлена их реализация. Мы разработали 
возможный перечень плановых целевых по-

Таблица 3 
Table 3 

Целевые показатели развития системы воздушного транспорта Арктической зоны России* 
Targets for the development of the air transport system in the Arctic zone of Russia 

 
Элемент 
системы 

воздушного 
транспорта 

Наименование мероприятия Целевые 
показатели 

Ожидаемый 
результат 

Аэропортовая 
сеть 

Снижение требований к авиа-
ционной безопасности для 

аэропортов с малой интенсив-
ностью полетов и упрощение 

авиационных правил, регламен-
тирующих их деятельность 

Сокращение затрат на 
содержание аэропортов в 

Арктической зоне 

Увеличение количе-
ства аэропортов 

Сокращение аэропорто-
вых сборов 

Сокращение стоимо-
сти перелета 

Строительство и реконструкция 
аэропортов и взлетно-

посадочных площадок в насе-
ленных пунктах, которые не 
покрываются зоной притяже-
ния действующих аэропортов 

в АЗ 

Увеличение количества 
аэропортов в АЗ и обес-

печение для каждого 
населенного пункта до-
ступности аэропорта в 

радиусе не более 150 км 

Повышение транс-
портной доступности 
населенных пунктов 
АЗ, находящихся за 

пределами зоны при-
тяжения действую-

щих аэропортов
Парк 

воздушных 
судов 

Производство отечественных 
ВС требуемых типов и в необ-
ходимом количестве для об-

новления парка авиакомпаний

Сокращение среднего 
возраста ВС в парке 

авиакомпаний Арктиче-
ской зоны до 5–10 лет

Сокращение затрат на 
ремонт и эксплуата-
цию устаревших ти-

пов ВС
Упрощение порядка получения 
сертификата типа на легкое и 
сверхлегкое ВС, его двигатель 

и воздушный винт

Сертификация новых 
легких и сверхлегких ти-

пов ВС 

Производство отече-
ственных легких и 

сверхлегких ВС 

Упрощение требований к ком-
мерческим эксплуатантам су-

дов малой авиации 

Увеличение коммерче-
ских эксплуатантов судов 

малой авиации в АЗ 

Увеличение предло-
жений на перевозку 
пассажиров в АЗ и 

снижение стоимости 
перевозки 

Маршрутная 
сеть 

Открытие новых прямых соци-
ально-значимых маршрутов 

между населенными пунктами 
АЗ 

Снижение количества 
стыковок на востребо-
ванных социально зна-

чимых маршрутах 

Повышение уровня 
транспортной доступ-

ности населенных 
пунктов АЗ 

Снижение стоимости пе-
ревозки между востребо-

ванными пунктами от-
правления и назначения 
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казателей для каждого элемента системы 
воздушного транспорта Арктической зоны с 
учетом предложенных нами мероприятий, 
который представлен в табл. 3.  
 
Заключение 
 

На основании проведенного исследования 
можно выделить несколько необходимых 
направлений развития малой авиации для 
обеспечения потребностей Арктических ре-
гионов России.  

Во-первых, упрощение Федеральных 
авиационных правил, регламентирующих де-
ятельность авиапредприятий, обеспечиваю-
щих функционирование подсистемы малой 
авиации (разработка упрощенных требований 
к обеспечению безопасности и сертификации 
аэродромов с малой интенсивностью поле-
тов, разработка упрощенных требований к 
коммерческим авиаперевозчикам, эксплуати-
рующим суда малой авиации). Опыт зару-
бежных стран показывает, что малая авиация 

может стать значительным источником дохо-
да для регионов при условии снижения затрат 
на ее содержание. Опыт Аляски и Северной 
Канады доказывает возможность обеспече-
ния нормальной транспортной доступности 
арктических населенных пунктов за счет раз-
витой подсистемы малой авиации.  

Во-вторых, развитие производства воз-
душных судов малой авиации позволит за-
менить эксплуатацию экономически дорогих 
вертолетов МИ-8, стоимость летного часа 
которого в арктических условиях обходится 
в 500 000–600 000 руб. легкими воздушными 
судами со стоимостью летного часа в 
60 000–80 000 руб. для организации местных 
пассажирских перевозок и выполнения 
большого спектра авиационных работ. Для 
разработки плана производства отечествен-
ных судов малой авиации необходимо рас-
считать потребность и вместимость воздуш-
ных судов данного класса. 

Третьим направлением развития малой 
авиации в Арктике является расширение дей-
ствующей аэропортовой сети за счет восста-

Продолжение таблицы 3 
Continuation of Table 3 

 
Элемент 
системы 

воздушного 
транспорта 

Наименование мероприятия Целевые 
показатели 

Ожидаемый 
результат 

Расписание 
полетов 

Составление расписания поле-
тов, направленных на миними-
зацию стыковочного времени 

при организации межрайонных 
перевозок через столицу регио-

на 

Сокращение стоимости и 
времени, затрачиваемого 

на перелет 

Повышение уровня 
транспортной доступ-

ности населенных 
пунктов АЗ 

Кадровый 
состав 

Разработка программ привле-
чения молодых специалистов 
(пилотов и техников) в авиа-
компании и авиапредприятия 

АЗ 

Сокращение среднего 
возраста пилотов регио-
нальных авиакомпаний 

до 40 лет 

Решение проблемы 
дефицита кадров ре-
гиональных авиаком-

паний 

Организация 
воздушного 
движения и 
аэронавига-

ционного об-
служивания 

Оснащение аэропортов (аэро-
дромов) АЗ средствами аэрона-

вигационного обслуживания 
полетов, радио- и светотехни-

ческим оборудованием 

Повышение точности 
навигации, снижение ме-
теоминимумов для раз-

решения полетов, облег-
чение полетов в условиях 

полярной ночи 

Сокращение вероят-
ности отмены рейсов 

из-за природно-
климатических усло-

вий 

 

* Собственная разработка автора. 
 



Научный Вестник МГТУ ГА Том 25, № 02, 2022
Civil Aviation High Technologies Vol. 25, No. 02, 2022
 

66 

новления нефункционирующих взлетно-поса-
дочных полос советского периода, позволя-
ющих принимать легкие воздушные суда не-
большой вместимости. Опыт США и Канады 
также доказывает возможность нормальной 
эксплуатации грунтовых взлетно-посадочных 
полос для обслуживания легких воздушных 
судов. 

Четвертым направлением является рас-
ширение маршрутной сети авиакомпаний, 
которая будет включать наиболее востребо-
ванные направления внутри региональных и 
межрегиональных перевозок. Для реализации 
данного направления необходимо проведение 
глубокого исследования спроса населения 
арктических поселений на авиационные 
маршруты перевозки. 

Пятым направлением развития малой 
авиации является совершенствование систе-
мы аэронавигационного и метеорологическо-
го обслуживания полетов гражданской авиа-
ции в арктических регионах. В качестве аль-
тернативы государственного финансирования 
малой авиации в Арктике по опыту США 
может быть создан фонд, в который добыва-
ющие компании, функционирующие на этих 
территориях, будут отчислять часть своей 
прибыли. Данные средства могут быть 
направлены на покрытие аэропортовых сбо-
ров за обслуживание воздушных судов. Ис-
пользование опыта США и Канады позволит 
увеличить привлекательность малой авиации 
для бизнеса и повысить транспортную до-
ступность российской Арктики. 
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