


техники, которые выявляются в процессе ее валидации за рубежом и приводят к снижению 
доверия заказчиков к российским самолетам на международном рынке.  

 
Недостаточная степень гармонизации российской сертификационной системы, 

отсутствие полноценных Двусторонних Межгосударственных Соглашений с ведущими 
авиационными государствами мира – главное препятствие на пути продвижения российской 
гражданской авиационной техники ни мировой рынок.  

 
Подробное описание уязвимых мест в российской сертификационной системе, их 

последствий, а также предложения по их устранению приведены в приложенных к письму 
материалах, которые были направлены на рассмотрение в Минтранс РФ, Минпромторг РФ и 
Росавиацию письмом Директора Департамента оборонной промышленности Правительства 
Российской Федерации от 24 мая 2018 года № П7-26497. 

 
Из «Докладной записки …» для заседания Авиационной коллегии при Правительстве 

Российской Федерации по вопросу сертификационной системы российской авиационной 
техники следует, что принципиальным отличием системы создания гражданской 
авиационной техники от европейской (например, используемой в корпорации Airbus) 
является отсутствие действенной Системы Гарантия Проектирования - СГП (аналог 
европейской Design Assurance System – DAS) – системного процесса, направленного на 
снижение процента отказов и аномалий в выполнении авиационных программ, связанного с 
ошибками и промахами, возникающими в процессе разработки.  

 
В соответствии с п. 21А.239 Части 21 EASA, функционирование системы DAS 

является условием получения одобрения организации разработчика в EASA (DOA). Именно, 
на выходные данные этой системы опирается EASA при выдаче сертификата типа. 

Разработка и внедрение СГП в нашей стране в максимальной степени пока 
реализуется в ГК «Ростех» приборостроительной компанией АО "РПКБ", входящей в 
«КРЭТ», при поддержке ООО "РЕК Аэроспейс".  Документация по СГП рассматривалась 
экспертами «Росавиации/Авиарегистра РФ в ходе проведения аудита по сертификации 
организации разработчика. В Европе полноценное функционирование DAS рассматривается 
EASA, прежде всего, в головных компаниях-разработчиках воздушных судов, таких, как 
Airbus.  

 
Мне представляется, что первостепенной задачей авиастроительного концерна, 

создаваемого в рамках ГК «Ростех», следует сделать интеграцию в сфере нормативно-
правовой базы процессов создания гражданской авиационной техники, основываясь на 
гармонизированной сертификационной системе, что позволило бы сделать подлинный 
рывок по преодолению отставания России в завоевании рынка гражданского авиастроения. 
Базируясь на опыте АО «РПКБ», самая успешная на сегодняшний день российская 
компания в сфере гражданского самолетостроения, АО «ГСС», могла бы стать лидером в 
процессе гармонизации процессов создания новых российских гражданских самолетов с 
тем, чтобы обеспечить полное доверие к своей продукции со стороны мировых 
авиакомпаний, повторив недавнее достижение конкурента – компании Embraer, получившей 
на самолет 190Е2 в один день сертификаты типа от трех Авиационных властей: 
бразильской ANAC, европейской EASA и американской FAA.  

ООО «РЕК Аэроспейс» готова принять в решении этой благородной задачи самое 
активное участие на основе своего опыта и деловых связей с ведущими европейскими 
экспертами.  

 
Прошу Вас рассмотреть наше предложение, а также поддержать наше совместное с 

ООО «Международное консультационное аналитическое агентство «Безопасность полетов» 
обращение в Авиационную Коллегию при Правительстве Российской Федерации.  

 
Приложение: Материалы по вопросам, поднятым в письме, включая Докладную 

записку по состоянию российской сертификационной системы, на 61 листе. 
 
 
С уважением, 
Генеральный директор                                                             А.В. Явкин  
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компания Эмбраер уверенно обладает значительной долей рынка на ближайшие годы, 

подписав с заказчиками твердые контракты на сумму $18,3 млрд. 

Полагаю, что конкретные предложения, изложенные в Докладной записке, будут 

способствовать принятию решения по изменению угрожающего положения дел в данной 

области 

 

С уважением, 

 

Президент,      В.Г. Шелковников  

Лауреат Государственной премии СССР 

в области безопасности полетов  

 

 



Докладная записка на тему:  
«Проблемы гармонизации российской сертификационной системы с системами  

ведущих авиационных государств мира и предложения по их решению» 
 

Задачи, поставленные государством перед авиационной промышленностью 

Необходимость совершенствования российской сертификационной 
системы и ее гармонизации с системами ведущих авиационных государств 
мира обуславливается положениями, сформулированными следующих 
документах: 

1.  «Основы государственной политики Российской Федерации в области 

авиационной деятельности на период до 2020 года», утвержденных 

Президентом Российской Федерации 1-го апреля 2012 г.: 

 

«7. Государственные интересы Российской Федерации в области авиационной 
деятельности предусматривают: 
 
д) поддержание качества отечественной авиационной техники на уровне, 
обеспечивающем ее конкурентоспособность на мировом рынке; 
 
е) развитие международного сотрудничества и расширение присутствия 
отечественных авиационных организаций на внутреннем и внешнем рынках 
авиационной техники и авиационных услуг». 
 

2. «Государственная программа Российской Федерации «Развитие авиационной 
промышленности она 2013–2025 годы»: 

   
«создание высококонкурентной авиационной промышленности и 

закрепление ее позиции на мировом рынке в качестве третьего производителя 
по объемам выпуска авиационной техники». 

 
Основные цели укрепления позиций Российской Федерации на 

мировом рынке авиационной техники предусматривается решение 
следующих приоритетных задач: 

• создание организаций мирового уровня в ключевых сегментах 

авиастроения; 

• создание научно-технического задела, обеспечивающего мировое 

лидерство в авиационных технологиях; 

• совершенствование нормативной  правовой  базы  авиационной 

промышленности; 

• укрепление кадрового потенциала»; 

 
3. Указ Президента РФ от 7 мая 2018 г. «О национальных целях и стратегических 
задачах развития Российской Федерации на период до 2024 года» 
 
«достижение объёма экспорта (в стоимостном выражении) несырьевых 

неэнергетических товаров в размере 250 млрд. долларов США в год, в том числе 
продукции машиностроения – 50 млрд. долларов США в год и продукции 
агропромышленного комплекса – 45 млрд. долларов США в год, а также объёма 
экспорта оказываемых услуг в размере 100 млрд. долларов США в год»; 

 
4. Выступление Президента Путина В.В. в Государственной Думе 8 мая 2018 г.: 
 



«Продвигая наши товары на международные рынки, делаем их глобально 
конкурентоспособными, а значит, мы поднимаем уровень своего собственного 
производства внутри страны, это значит, что у нас внутренний потребитель 
будет пользоваться товарами и услугами, не уступающими мировым аналогам, 
а лучше всего, превышающими эти аналоги. Другого пути нет. Если мы замкнемся 
и будем, как огурцы в бочке, сами себя солить, ничего хорошего из этого не получится, 
только огурцы вкуснее становятся, да и то туда еще нужно чего-то становится — 
как специалист говорю. Поэтому мы не должны заниматься самоизоляцией ни в коем 
случае» 

 
 
4. «Стратегия развития экспорта гражданской продукции авиационной 

промышленности Российской Федерации на период до 2025 года», утвержденной 
распоряжением Правительства Российской Федерации от 18 сентября 2017 г. № 1997-р:  

 
«поддержка авиационной промышленности как одной из наиболее 

высокотехнологичных отраслей машиностроения способствует развитию 
экономики страны, в том числе увеличению валового внутреннего продукта, 
создаваемого предприятиями металлургической, радиоэлектронной, химической 
и других отраслей промышленности» как это предусмотрено». 

 «мировой рынок продукции авиационной промышленности превышает 500 
млрд. долларов США и является привлекательным для экспортной 
деятельности». 

 
Подтверждение перспективности экспорта продукции авиационной 

промышленности представлено в отчете Федеральной авиационной администрации 
(FAA) США «Экономическое влияние гражданской авиации на экономику США» изданном 
в ноябре 2016 г.: 

 
«Производство гражданских самолетов продолжает подпитывать экономику 

США, являясь крупнейшим чистым экспортом США. По данным Бюро экономического 
анализа (BEA) и Бюро переписи населения США, производство гражданских 
воздушных судов внесло 59,9 млрд долларов США в торговый баланс США 
(экспорт за вычетом импорта) в 2014 году, в среднем 5,1 процента в год с 2012 
года». 

 
Среди других задач, российская «Стратегия развития экспорта гражданской 

продукции авиационной промышленности Российской Федерации на период до 2025 
года» выделяет задачу  

 
«содействия преодолению входных барьеров на новых рынках, в том 

числе в части технического регулирования и сертификации». 
 
«В области технического регулирования авиационной промышленности 

планируется: 
 
гармонизация российских и иностранных сертификационных требований к 
продукции, требований к сертификации разработчиков и производителей 
авиационной техники, стандартов работы сертифицирующих органов и 
организаций; заключение межправительственных соглашений с авиационными 
властями потенциальных стран - покупателей о признании российских 
сертификатов типа, выдаваемых российскими авиационными властями». 

 
 
Опыт продвижения на экспорт самолета «Сухой Суперджет» убедительно показал, 

что без гармонизации российской и иностранных сертификационных систем 
достижение основной цели «Стратегии развития экспорта гражданской продукции 



авиационной промышленности Российской Федерации на период до 2025 года» - 
поставить в 2018-2025 годах на экспорт 215 лайнеров «Сухой Суперджет 100» и МС-21 на 
общую сумму $7 млрд 650 млн - невозможно. 

Несмотря на то, процесс разработки МС-21 вступил с 28 мая 2017 года в 
завершающую стадию летных испытаний, зарубежные заказы на него отсутствуют.  

Число самолетов «Сухой Суперджет», поставленных компанией АО «Гражданские 
самолеты Сухого» иностранным заказчикам, начиная с 2013 года, уступают числу 
гражданских реактивных самолетов, поставленных заказчикам бразильской компанией – 
конкурентом, Эмбраер, в течение одного четвертого квартала 2017 года. К тому же, 
компания Эмбраер уверенно обладает значительной долей рынка на ближайшие годы, 
подписав с заказчиками твердые контракты на сумму $18,3 млрд. 

Основной причиной такой ситуации на конкурентном рынке региональных 
лайнеров является отсутствие уверенности авиакомпаний в характеристиках российских 
самолетов до получения ими сертификатов типа от Федерального авиационного 
управления США (FAA) и/или Европейского Агентства безопасности полетов (EASA), а 
также систематическими переносами сроков поставки, вызванными непривычными для 
авиакомпаний – заказчиков самолетов задержками в получении сертификатов типа.  

Для успешного выхода на рынок с новыми воздушными судами компании - 
разработчику необходимо еще на стадии разработки концепции самолета 
закладывать полное соответствие и даже превышение требований по уровням 
безопасности, установленным под эгидой ИКАО ведущими производителями 
гражданской авиационной техники - компаниями и авиационными властями США, 
Европы, Канады и Бразилии.  

Создавая новые российские самолеты, с использованием негармонизированных, в 
достаточной степени, норм летной годности и стандартов безопасности, российские 
конструкторы обречены в процессе проведения валидации сертификатов типа, изданных 
Росавиацией, на дублирование сертификационных работ, связанных с доработками 
конструкции и проведением повторных испытаний. При этом, сроки и объемы проведения 
валидационных работ всецело зависят от иностранных валидирующих авиационных 
властей, что приводит к значительным финансовым, временным и имиджевым потерям 
для российских создателей авиационной техники.  

 
Для сравнения, бразильская компания Эмбраер получила значительные выгоды от 

активного участия от запущенного в 2015 году двумя ведущими авиационными властями 
– Федеральным авиационным управлением США (FAA) и Европейским Агентством 
Безопасности Полетов (EASA) – с участием авиационных властей Бразилии и Канады, 
процесса гармонизации валидационных требований, устанавливая процесс, в котором 
одобрение одной властью валидирует одобрение другой.  EASA и FAA также хотят 
повысить уровень гармонизации технических стандартов и политик так, чтобы 
сертификационный базис принятый сертификационной властью принимался бы 
валидационной без каких-либо дополнительных технических исследований.  

Высокая степень доверия к продукции бразильской компании Эмбраер была 
подтверждена 28го февраля 2018 года одновременной выдачей Сертификатов типа на 
новую модель самолета Е-190Е2 авиационными властями сразу трех стран - Бразилии, 
США и Евросоюза. Такое событие произошло впервые в авиационной истории. 

Проблемы гармонизации российской сертификационной системы и предложения 
по организации их устранения описаны в материале «Гармонизация 
сертификационной системы – магистральный путь продвижения авиационной 
техники на мировой рынок», размещенном на сайте Международного Консультативно-
аналитического Агентства (МКАА) «Безопасность полетов» по адресу: 
http://aviasafety.ru/18695/ . 

Ниже, приводятся результаты анализа «Основные различия сертификационных 
систем Европейского Союза (ЕС), США и Российской Федерации (Таблица 1, 
проведенного Руководителем Программы Международного  Консультативно-
аналитического агентства «Безопасность Полетов» -  Генеральным  директором 



Российско-Европейской Консалтинговой компании (ООО «РЕК Аэроспейс») Явкиным А.В, 
а также Предложения по разработке гармонизированных авиационных правил.  



Таблица 1 
 

Результаты анализа различий 
сертификационных систем Европейского союза (ЕС), США и Российской Федерации  

 
 

N Сравнительные 
параметры 

Сертифик
ационные 
системы 

государст
в 

Описание особенностей 

1 Предназначение 
системы в 
отношении 
обеспечения 
конкурентоспособ
ности 
национальной 
авиапромышленн
ости на мировом 
рынке 

 

 

 

 

 

 

 

Европейск
ого Союза 

«Европейский план по безопасности полетов (European Plan for Aviation Safety 2018-2022»: 

ç3.1.4 ʕʬʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪʴ 

�E�m�q�r�_�_���j�_�]�m�e�b�j�h�\�Z�g�b�_�� ʧʨʘʚʠʣʘ, ʦʩʥʦʚʘʥʥʳʝ ʥʘ ʬʘʢʪʠʯʝʩʢʠʭ ʜʘʥʥʳʭ, ʙʘʟʠʨʫʶʱʠʭʩʷ ʥʘ 
ʨʝʟʫʣʴʪʘʪʘʭ ʜʝʷʪʝʣʴʥʦʩʪʠ, ʩʦʨʘʟʤʝʨʥʳ, ʧʦʜʭʦʜʷʪ ʜʣʷ ʮʝʣʝʡ, ʧʨʦʩʪʦ ʥʘʧʠʩʘʥʳ ʠ 
�k�i�h�k�h�[�k�l�\�m�x�l���d�h�g�d�m�j�_�g�l�h�k�i�h�k�h�[�g�h�k�l�b���h�l�j�Z�k�e�_�\�h�]�h���a�Z�d�h�g�h�^�Z�l�_�e�v�k�l�\�Z, ʘ ʥʝ 
ʷʚʣʷʶʪʩʷ ʩʘʤʦʮʝʣʴʶ. ʉʦʚʨʝʤʝʥʥʳʝ, ʩʦʨʘʟʤʝʨʥʳʝ ʧʨʘʚʠʣʘ, ʢʦʪʦʨʳʝ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʫʶʪ ʮʝʣʠ, 
ʠʤʝʶʪ ʚʘʞʥʦʝ ʟʥʘʯʝʥʠʝ ʚ ʦʙʣʘʩʪʠ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʧʦʣʝʪʦʚ ʜʣʷ ʧʦʜʜʝʨʞʘʥʠʷ ʚʳʩʦʢʠʭ ʦʙʱʠʭ 
ʩʪʘʥʜʘʨʪʦʚ �b���h�[�_�k�i�_�q�_�g�b�y���d�h�g�d�m�j�_�g�l�h�k�i�h�k�h�[�g�h�k�l�b���?�\�j�h�i�_�c�k�d�h�c���i�j�h�f�u�r�e�_�g�g�h�k�l�bé 
ɼʣʷ ʜʦʩʪʠʞʝʥʠʷ ʵʪʦʡ ʧʦʣʠʪʠʯʝʩʢʦʡ ʮʝʣʠ ɽʚʨʦʧʝʡʩʢʦʝ ɸʛʝʥʪʩʪʚʦ ʧʦ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʧʦʣʝʪʦʚ 
(EASA) ʜʦʣʞʥʘ ʦʙʝʩʧʝʯʠʪʴ, ʯʪʦʙʳ ʝʝ ʧʨʝʜʣʦʞʝʥʠʷ ʧʦ ʨʝʛʫʣʠʨʦʚʘʥʠʶ ʧʨʠ ʤʠʥʠʤʘʣʴʥʳʭ 
ʟʘʪʨʘʪʘʭ ʧʨʠʥʦʩʠʣʠ ʤʘʢʩʠʤʘʣʴʥʳʝ ʚʳʛʦʜʳ ʛʨʘʞʜʘʥʘʤ, ʧʨʝʜʧʨʠʷʪʠʷʤ ʠ ʨʘʙʦʪʥʠʢʘʤ, ʥʝ 
ʩʦʟʜʘʚʘʷ ʥʝʥʫʞʥʦʛʦ ʥʦʨʤʘʪʠʚʥʦʛʦ ʙʨʝʤʝʥʠ ʜʣʷ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚ-ʯʣʝʥʦʚ ʠ ʩʘʤʦʛʦ ɽʚʨʦʧʝʡʩʢʦʛʦ 
ɸʛʝʥʪʩʪʚʘ ʧʦ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʧʦʣʝʪʦʚ (EASA)è.  

 

США «Отчет Федеральной авиационной администрации США по рассмотрению и реформированию 
процесса сертификации авиационной техники» Конгрессу США по выполнению требований 
Закона 112-92, секция 312 «Акт по модернизации и реформированию Федеральной 
авиационной администрации США»:  

çʄʳ ʫʚʝʨʝʥʳ, ʯʪʦ ʨʝʢʦʤʝʥʜʘʮʠʠ ʂʦʤʠʪʝʪʘ ʧʦ ʨʘʟʨʘʙʦʪʢʝ ʘʚʠʘʮʠʦʥʥʳʭ ʧʨʘʚʠʣ (ARC) ʧʦ 
ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʠ ʧʨʠʚʝʜʫʪ ʢ ʩʦʢʨʘʱʝʥʠʝ ʟʘʜʝʨʞʝʢ ʩʝʨʪʠʬʠʢʘʮʠʠ. ʂʨʦʤʝ ʪʦʛʦ, ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʷ 
ʨʝʢʦʤʝʥʜʘʮʠʡ ʂʦʤʠʪʝʪʘ ʧʦ ʨʘʟʨʘʙʦʪʢʝ ʘʚʠʘʮʠʦʥʥʳʭ ʧʨʘʚʠʣ (ARC) ʧʦʟʚʦʣʠʪ ʌʝʜʝʨʘʣʴʥʦʡ 
ʘʚʠʘʮʠʦʥʥʦʡ ʘʜʤʠʥʠʩʪʨʘʮʠʠ ʉʐɸ ʧʨʦʚʦʜʠʪʴ ʩʝʨʪʠʬʠʢʘʮʠʶ ʠ ʫʪʚʝʨʞʜʝʥʠʝ ʪʠʧʦʚ, ʢʦʪʦʨʳʝ 


