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История российского авиастроения насчитывает множество успешных проектов на базе знаменитых на весь мир конструкторских бюро: КБ «Туполева», КБ «Ильюшина», КБ «Сухого» и многих других. До начала 90-х авиационная промышленность СССР была ориентирована на крупносерийное производство гражданской и военной авиатехники, востребованной по всему миру. После распада Союза зарубежные авиакомпании начали покупать западные самолеты, а советские сняли с эксплуатации, по этому пути пошли и российские авиаперевозчики. На данный момент не более десяти стран эксплуатируют российские реактивные пассажирские самолеты. Новым вызовом стали политические и экономические санкции, введенные против России после 24 февраля 2022 года.

В статье освещаются проблемы и перспективы развития гражданского авиастроения в России. Стратегии развития авиастроения рассматриваются с двух точек зрения: целеполагания и возможных последствий (c учетом политического и экономического контекста после 24.02.2022).
Для начала оценим состояние гражданского авиастроительства в России на данный момент. Объединенная Авиастроительная Корпорация производит Ил-114, Ил-96, Superjet, кроме того готовится к выпуску новый узкофюзеляжный самолёт МС-21. Также в процессе реализации находится проект российско-китайского широкофюзеляжного самолёта CR929. При этом актуальный запрос от российской авиации (с учетом изменившейся внешнеполитической обстановки) выглядит явно масштабней.

Российской авиации давно требуется новый маленький винтовой самолет (такой как Ил-114). Сейчас на региональных рейсах в России летают Ан-24, этим бортам уже не менее 30 лет, они срочно нуждаются в замене. На межрегиональных рейсах летают западные самолеты, такие как «Boeing» B737 и «Airbus» A320, а в связи с изменениями в политической обстановке это вызвало ряд новых сложностей. В рамках санкций против России «Boeing» и «Airbus» приостановили обслуживание и техподдержку российских авиакомпаний, прекратили поставку запчастей. Эти меры ставят под угрозу будущее российских авиакомпаний, ведь западные модели составляют более 70% всех гражданских самолетов России. Омрачает прогнозы и решение лизинговых компаний о выводе до 28 марта всех своих машин, а это более 260 единиц на данный момент [1]. Исходя из того, что 515 единиц самолетов российских авиакомпаний являются собственностью зарубежных лизинговых компаний, эта цифра может увеличиться. В перспективе российские авиакомпании должны заменить утраченные в рамках санкций машины на отечественные, учитывая, что техподдержка российских самолетов с западными деталями тоже под вопросом. В связи с этим глава минпромторга Денис Мантуров главной целью российского авиастроения считает максимально полное импортозамещение всех систем и агрегатов [2]. «Ростех» уже заявил, что в новом Superjet замене подвергнется порядка 97% иностранных компонентов. 
Обозначим перспективы и возможность реализации данной инициативы. Например, в Superjet используются два турбовентиляторных двигателя SaM146. Из-за того, что в SaM146 присутствуют иностранные компоненты, его производство и техподдержка может попасть под санкции. В рамках решения этой проблемы в данный момент ведутся работы по созданию модификаций (ПД-8, ПД-18Р и ПД-35) на базе двигателя ПД-14. Подобные меры позволят самолетам продолжать летать в небе России. 
Что касается ближне и среднемагистральных самолетов, таких как B737 и A320, то, по мнению автора, их можно заменить на МС-21, серийное производство и эксплуатация которого начнется в 2022 году. У МС-21 есть модификация «МС-21-310» с использованием отечественных двигателей ПС-14, которая может помочь российским авиакомпаниям стать независимыми от политики западных стран. По техническим характеристикам МС-21 не уступает конкурентам. По мнению автора, МС-21 может спокойно заменить модификации B737 и A320, а когда появятся МС-21-400 с увеличенным фюзеляжем и МС-21LR с максимальной дальностью полета 12 тыс. км, даже B777 и A330. Еще одним радостным событием и, вероятно, скачком в развитии отрасли станет появление на рынке CR929, который будет готов к вводу в эксплуатацию к 2028 году. Подводя итог, когда будет введен в эксплуатацию флот самолетов МС-21 и CR929 для магистральных рейсов, а Ил-114 и Superjet для региональных рейсов, российским авиакомпаниям уже не нужны будут западные самолеты.

Оценим перспективы российской авиастроительной отрасли на международном рынке. В данный момент, основными потенциальными покупателями российских самолетов являются Иран и Куба, то есть те страны, у которых нет возможности купить западные машины из-за политических ограничений. Санкции, направленные в адрес этих стран, не только запрещают им покупать западные самолеты, но и самолеты с западными деталями, что, как было отмечено ранее, сужает выбор практически до нуля. При этом авиакомпании этих стран (особенно Ирана) срочно нуждаются в замене парка, глава организации гражданской авиации Ирана заявил, что стране требуются 400 новых самолетов[3], что открывает для России масштабный рынок сбыта. При удачном и своевременном импортозамещении Россия и Иран могут решить часть проблем с выгодой друг для друга.

Еще одним вектором изменений может стать техобслуживание самолетов и поставка запчастей. Например, мексиканская авиакомпания Interjet и Бельгийская авиакомпания Brussels Airlines были главными зарубежными операторами Superjet, но они отказались дальше эксплуатировать Superjet по причине нехватки запчастей, которая приводит к долгому простою самолетов. В рамках этого случая понятно, что Superjet не обеспечивает достаточную техподдержку своим покупателям. Самолёты летают более 20 лет, значительная часть комплектующих требует замены, а если поставка запчастей часто задерживается (как сейчас), самолеты будут стоять на земле, а не летать, что, безусловно, вызывает недовольство покупателей. Самолеты, не соответствующие требованиям технических обслуживаний, теряют свою рыночную стоимость и перестают быть конкурентоспособными. Как видно, проблемы конкурентов открывают для российского авиастроения новые горизонты.
В общем, в текущей ситуации для развития российской авиапромышлености требуется полное импортозамещение, которое позволит стать независимым от политики других стран. Для этого, на мой взгляд, отрасль нуждается в инвестициях и человеческих ресурсах. Этого можно добиться при увеличении потенциальных заказов российских самолетов от российских авиакомпаний, что позволит увеличить производство самолетов и запчастей, гарантируя в будущем стабильную техническую поддержку.
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