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Алексей Иннокентиевич

Президент иПредседаmeль

Правленин ОАО -ОМ-

ции программы создания упомянутого

лайнера, а в конце 2009г. - оконча­

тельные варианты техпредложения и

бизнес-плаиа . Руководить прое ктом

будет глава дирекции программ граж­

данской авиации ОАО «ОАК», доктор

технических наук Андрей Пухов .

5 ноября 2008 г. ОАК победила и

в аналогичном меро приятии на право

заклю чения госконтракта по вы полне ­

н и ю ОКР : «Доработка самоле та Ту-204 ­

300, глубокая модерни заци я самолета

Ту-204 (Ту-204СМ), повышен ие уров ня

надежности и улучше н ие эксплуа та­

ционных ха ра ктеристи к и использо­

вание результатов для модернизации

самолетов семейства Ту-204/214, усо­

вершенствование систем и агрегатов

самолетов семейства Ту-204/214 ».

Сложность его названия во многом

отражает широкий спектр вопросов ,

требующи х решения в рамка х вы­

полнения основных конструкторско­

технологических задач в ходе реалива ­

ци и п роекта Ту- 204СМ . Прежде всего,

п ов ы шен ия надежн ости и безо пас ­

н о сти систе м са молета, с н иже н ия его

себесто и мост и и экс плуатационн ых

расходов . Для достижения всего этого

авиастроительны й холдинг предлагает,

нап ример, уменьшение разрешенной

взлетной массы воздушного судна, что

может повысить. эффективность его

эксплуатации в авиакомпания х за счет

снижения затрат на обслуживание ,

аэро портовые и аэронав и га цион н ые

сборы. Глубокая модернизация Ту-204

вкупе с одновременной доработкой и

сертификацией модифика ций авиад·

вигателя nC-90д. по мнению экспертов ,

Осень текущего года стала АЛЯ Объединенной авиастрои- .

тельной корпорации , поистине. «золотой». Не только в ху--дожественном смысле зтого слова, но и по числу «медалеи»

высwей пробы, то есть, побед сразу в нескольких конкурсах

федерального значения.

конкурса разработкой концепции про­

граммы создания широкофюзеляж­

ного 6nижне-среднемагистрального

самолета займется теперь именно

ОАК. По комментариям специалистов

корпорации , она предполагает, в

частности, «ком плекс исследований,

направленных на формирование

технических требований к авиалай­

неру на основе маркетинговой оценки

мирово го рынка авиаперевозок, тех­

ничес ко й реали зуем ости зада н ных

характеристик и проведен и и а нали ­

за ВОЗможных сроков реализации

конкурентоспособного продукта» .

Планируется изучение динамики

рынка авиаперевозок. анализ долго­

срочного спроса на широкофюзеляж­

ные ближне-среднемагистральные

самолеты и формирование прогиозов

пассажиропотоков в данном сегменте

рынка. На основе опросов ключевых

авиакомпаний будут сформирова­

н ы рыночные требован ия к новому

продукту. Кроме того, в ч и сле задач

ОД К - и с сл едо вани е техн ической

реал изуемости зада н н ых хара ктери­

стик и анал из сроков возможности

реап иза ции проекта под заданные

требования м ирового рынка. В планах

корпораци и - разработка техниче­

ского предложения, бизнес-плана,

Финансово-экономической модели

и оценка инвестиционной привле­

кательности проекта по созданию

широкофюзеляжного БСМс. Сроки вы­

полнения обязательств, можно сказать,

м инимал ьные. Уже в декабре 2008г.

ОАК иадо предоставить в М и нпромторг

промежуточные материалы по концеп-

.', .'.

'"-

По информации компетентных

ИСТочников от ОАк. в конце октября

она была признана победителем в ОТ­

крытом конкурсе на право заключения

госконтракта по выполнению нир и

ОКР: « Ра з ра ботка концепции про­

граммы создания широкофюзеляжного

ближне-среднема гистрального само­

л ета», п роведенн ом Министерством

промышленности и торговл и в рамках

исполнения Федерально й цел евой

программы « Развитие гражда нс кой

авиационной техники России иа 2002­
2010 годы и на период до 2015 года» .

Основной целью ФЦn, как известн о,

является «п ри н ци п иал ьное измене­

ние стратегической конкуре нтн ой

позиции гражданско го секто ра авиа­

ционной промы шnенности России»,

ЧТО, в том ч исле, требует и создан ия

новых конкуре нтоспособных образцов

авиа цио н н о й техн ики . И по итогам



при инфор..nоддержкеДеnарта..ента корпоративныхКо....уНиКаций
ОАО "ОАК» и nресс-служ6ыМинnра..торговли

позволит увеличить продажи самоле­

тов этого семейства.

В ходе ~ кр по модификацииТу-204

(Ту-204СМ) ОАК проведетразработку

материалов эскизногопроекта глубо ­

кой модернизациисамолета, рабочей

конструкторской документации на

планер и на системы, эксплуатацион­

ной и доказательной документации.

Будут выполнены наземные, летно­

конструкторскиеи сертифи кацион н ые

заводские испытания. Предусмотрены

разработкасистемы интегрированной

логистическойподдержкии создание

комплексного тренажера Ту-204СМ

для обучения летного и и нженерно­

тех н и ческого персонала. П р о е кт

возглавит заместитель генерального

директо ра 000 «Управляющая ком ­

пания «ОАК - Гражданские Са молеты»

Сергей Гальпери н .

Сто ит отметить, акти в ность Мин­

п ромторговли в с отрудничестве с

са м олетостро итель н ым холд и н го м,

да и в отрасл и в цел ом, в последнее

время з нач итель но в о з росла. Вслед

за ОАК на б ира ет обороты процес с

создания Объеди н енн о й а в иадв и га ­

телестроительной корпора ци и (ОДК),

•

в а виап роме расширяется междуна­

родное сотрудничесгво, в том ч исле,

со странами Евросоюза . Недавно в

рамках визи та В и ктора Христенко

в Грецию состоялась его встреча С

министром развития этой страны

Христосом Фолиасом, где обсужда­

л и с ь перспективные направления

сотрудничества двух государств в

авиационной промышленности . Глава

Минпромторговли отметил обоюдную

заинтересованность России и Греции в

развитии сотрудничества в высокотех­

нологичных отраслях, и авиастроение.

по его мнению, имеет здес ь приоритет.

«П ро грамма, которая сегодня намече­

на - зто хорошая база, для того чтобы

раз вивать сотрудни чество и дальше.

Конечно, это не тол ько торговля, это

гора здо ши ре и потребует, соответ­

ствен но, и бол ьше времен и, бол ьше

трудозатрат, и бол ьшей поддерж ки

со сто рон ы П равительств двух стран .

Со своей стороны м огу сказат ь, что

п л аны у н а с о че н ь долгосрочны е.

М ы за и нтересован ы в надежных пар­

тн ерах, которые готов ы раздел ить с

нами не тол ько радость от реализации

сложных задач, но и риски, связа н н ые

с дв ижен ием по этой дороге . Уровен ь
•

доверия, который мы достигли между

Правительствами Росси и и Греции.

позволяет быть уверенными в том ,

что надежное бизнес-измерение на­

шего партнерства будет развиваться »

- заявил он .

Министры посетили предприя­

тие авиационной промышленности

«Hellenic Aerospace Industгy S.A.».
В их же присутствии руко водители

российской « Корп о ра ци и « И р кут»

и «Hellenic Aerospace I n du stгy S.A»
подписали Программу сотрудн и че­

ства . По м ногофункциональному Бе­

200ЧС, например, оно предусмотре но

в двух на п ра вл ен и я х: о рга н изации

технического обслужи ван ия и в об ­

ласт и изгото вл ени я ко мпоне н то в

сам олета . Кроме то го, « И р кут» готов-рассмотреть предложени я греческои

ко м па н и и по участию в п ерспектив­

ной программ е создан ия се ме й ства

пассажирских самолетов МС-21. При

этом сто ро н ы договорил ись не огра­

ничи ват ь п отен циал сотрудн ичества

обозначе н ным и прое ктами и вы ра­

зили пожел ан ия рассматривать новые

н апра вления взаи модействия .

•
•

.КрЫЛЬЯ Родиныв 12.2008
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Черногория купиту России два вер­

толёта Ка-32 дпя тушения при родных

пожаров, сообщил председатель рос­

сийской части межправительственного

Комитета по торговле, экономическому

и научно-техническому сотрудниче­

ству, глава МЧС России Сергей Шойгу

по итогам второго за седан ия комитета,

которое прошло в Москве в середине

ноября.

« П ере го воры о покупке двух вер­

толётов Черногорией находятся в

завершающей стадии. Они будут

использоваться для борьбы с при­

родными пожарами». - сказал ШоЙгу.

Он уточнило, что сейчас переговоры

ведутся заводом-изготовителем, сам и

машины готовы. Министр отметил, что

первый вертолёт поступит в Черного­

рию уже в 2009 году. (Go материалам

АРМ-ТАСС и сайта avjas.com)

ИЛ-114 ДЛЯ АНТАРКТИДЫ

в последнее время в российских

СМИ прошёл ряд материалов , посвя­

щённых проблеме транспортного обе­

спечения нужд Российской антаркти­

ческой экспедиции (РАЗ). На шестом

континенте ведут активную деятель­

ность несколько российских научны х

станций , работа которых невозможна

без авиационны х транспортны х услуг.

Речь идёт как.о доставке персонала и

грузов из России в Антарктиду, так и о

перевозка х внутри континента - между

российскими станциями и сезон ным и

полевым базами.

В 2001 году были возобновлены

после 10-летнего перерыва полёты в

Антарктиду самолёта Ил-76Тд, кото ­

рый совершает рейсы из КеЙПТ~l'а

на ледовый аз о DM анции

•

ЧЕРНОГОРИЯ КУПИТУ РОССИИ

ДВА ВЕРТОЛЁТА КА-З2

Китаем. (По материалом «Российской

газеmЬf» и сайmа avias.com)

. ..
тельно передовои самолет, в котором

реализованы лучшие достижения

авиационной науки и техники».

Ещё одной «изюминкой» россий­

ской ЭКСПОЗИЦИИ,да и салона в целом,

стал вертолёт Ка-52 « Алл и гато р » ,

серийный выпуск которого начался

недавно в Арсеньеве. На стендах

были также представлены корабель ­

ный истребитель Су-33 , фронтовой

истребитель МиГ-35 с изменяемым

вектором тяги , многоцелевой ис­

требитель Су-30МК2, оснащённый

противокорабельной ракетой повы­

шенной дальности Х-59МК, самолёт­

амфибия Бе-200 , УТС (УБС) як-зэо .

транспортно-боевой вертолёт Ми­

35М , военно-транспортный вертолёт

Ми-171Ш. Привлек к себе внимание

и самолёт Сухой Суперджет-100, зани­

мавший приоритетное в экспозиции

холдинга «Сухой »,

На авиасалоне был подписан кон­

тракт, предусматривающий передачу

китайской стороне конструкторской

документации на УТС, создаваемый

совместно российскими и китайскими

авиастроителями на базе самолёта

Як-152 .

В ходе контактов на салоне между

российской делегацией и предста­

вителями китайских авиационных

кругов, обсуждались и такие темы,

как российские эенитно -рекетные

системы, сотрудничество в космиче­

ской обла сти. В целом российское

участие в авиасалоне в Чжухае, по

мнению главы российской делегации

А.Михеева , придало новый импульс

расширению военно-технического

с отруд н и ч е ств а между Россией и

12.2008 .КрЫЛЬИ Рбдиныь

РОССИЙСКАЯ ТЕХНИКА НА

АВИАСАЛОНЕ AIRSHOW
CНINA-2008

в период с 4 по 9 ноября в г. Чжу­

хай на юге Китая проходил авиасалон

Airshow China-2008, в котором приняли

участие более БОО компаний из 35
стран и регионов. Как и на прежних

салонах, российская авиация была ши­

роко представлена в рамках россий ­

ской экспозиции, которая уступала по

представительности и масштабности

лишь экспоз и ци и хозяев салона. Под

эгидой « Рособо ро нэ кс п о рта» свою

продукцию там представили более 40
предприятий и организаций оборокно­

промышленного комплекса страны. В

числе натурны х экспонатов салона

был тяжёлый транспортный верто­

лёт Ми-26Тс. который успел отлично

показать себя в ходе спасательной

операции в провинции Сычуань после

произошедшего там землетрясения. На

авиасалоне был подписан контракт на

поставку в Китай ещё .одного экзем­

пляр Ми-26Тс. Его владельцем станет

компания Qindao Helicopters Special
Aviation Со. Ранее, в конце мая с.г.,

такой вертолёт приобрела компания

China Ога90П Special Aviation.
Авиационный холдинг « Сухо й»

представил на своём стенде в Чжухае

макет и материалы по истребителю

Су-35 - машине поколения 4++, прохо­
дящей сейчас испытания. В ходе осмо­

тра российской экспозиции к новом у

российскому истребителю проявил

большой интерес Главком ВВС Китая

генерал-полковник Сюй Цилян. Его в

первую очередь интере совал радиус

действия самолёта , штатн ое воору­

жение и бортовое радиоэлектронное

оборудование. Получив соответствую­

щие разъяснения со стороны главы

ро с сийской делегации, заместителя

генеральн ого директора ФГУП « Росо ­

боронэкспорт » Александра Михеева и

за местителя генерального директора

компании «Сухой» Сергея Сергеева, Сюй

Циля н расценил Су-35 как «дей стви -

,



отметил главный конструктор, «на

сегодня на авиазаводе в Ташкенте в

высокой степени готовности имеются

два самолёта Ил-114 в транспорт­

ном варианте. и на базе одного из

них планируется построить первый

Ил-114-100Т».

По его мнению , объём серти­

фикации транспортного варианта

Ил-114-100Т будет относительно

небольшим: порядка 10 полетов на

все испытания, так как сертификации

будут подвергнуты только главные

изменения относительно базового

сертифицированного варианта.

Речь идёт о «штучном» про из­

водстве - по оценке вице-премьера

с.Иванова, АЛЯ нужд РдЭ достаточно

будет двух-трёх самолётов Ил-114 на

лыжном шасси. (По материалам сой­

тов АвиаПорm.Rи, ПРАЙМ-ТАСС, avias.
сот, www.гoscosmos.ru, www.army.lv.ru)

Ил-114-10ОТбyдem wбрuдo.мИл-114Т(вверху} uИл-114-100

(вн.uзy)

станциями и сезонными полевыми

базами . Разработкой такого варианта

было поручено заняться АВиацион·

ному комплексу им. СВ. Ильюшина .

Участвовавший в упомянутом сове­

щании главный конструктор АК им.

еВ .Ильюшина Н.Таликов в интервью

агентству АвиаПорт рассказал о рабо ­

те над зтим проектом . Он сообщил, что

первый самолёт Ил-114-100Т , предна­

значенный АЛя работы в Антарктиде,

планируется построить примерно в

середине 2009 года. Выбор самолёта

Ил-114-100 в качестве базового для

создания транспортного варианта

Ил-114-100Т, сказал он, обусловлен

несколько -большей взлётной мощно­

стью установленных на зтом варианте

двигателей фирмы Pratt & Whitney
Canada (по сравнению с двигателями

Т87-117(, которые стоят на базовом

серийном варианте Ил-114). Как

Новолазаревская (расстояние порядка

4120 км). Эти полёты связаны с извест­

ным риском. так как недостаточная

дальность самолёта не позволяет ему

при всех обстоятельствах вернуться

назад в случае невозможности по

погодным условиям посадки в Ново­

лазаревской. Достигнув так назы­

ваемого рубежа возврата (или. если

хотите. невоэврата). экипаж должен

каждый раз принимать решение,

лететь ли дальше .

Что же касается внутриконтинен­

тальных перевозок. то в своё время

они обеспечивались самолётами Ли-2.

ИЛ-14 и Ан-2, которые уже сошли со

сцены. И вот с 2004 года РдЭ вынуж­

дена прибегать к аренде у канадской

компании поставленного на лыжи

самолёта Basler ВТ-67 (вариант знаме­

нитого DС-З, оснащённый турбовин­

товыми двигателями). ПО условиям

обеспечения топливом на обратный

рейс этот самолёт может пере везти за

один полёт не более 1700 кг, а аренда

его обходится в копеечку.

Эти вопросы стали предметом

обсуждения на совещании, которое

было проведено в марте 2008 г . на

станции Новолазаревская с участием

членов российского правительства

- вице-премьера Сергея Иванова,

министра транспорта Игоря Левити­

на и министра природных ресурсов

Юрия Трутнева.

Участники совещания пришли к

выводу, что радикальное улучше­

н ие транспортного обеспеч.ения РАЗ

возможно при условии реализации

двух мероприятий. Это, во-первых,

замена Ил-76ТД на Ил-7БТД-90, осна­

щённый двигателями ПС-90А-76.

Увеличение дальности этого само­

лёта за счёт более экономичных

двигателей позволит ему летать на

трассе Кейптаун-Новолазаревская с

г а ра н ти е й безопасного возвращен ия

в Кейптаун в случае, если аэродром на

станции окажется закрыт. Во вторых,

было признано необходимым создать

вариант грузового самолёта Ил ­

114Т на колесно-лыжном шасси для

обеспечения внутриконтиненталь­

ных перевозок между российскими
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ЦО пет МузеlО naODnn пермского метевоетесения
•

сио нально го л и цея N~1 . Ито гом этой

дружб ы стали ч еты ре части кни г и о

п ерв ом в П ер м и професси онально м

н а ч альн о м учеб но м заведе ни и

«Урок длин о й в столетие» .

Некоторые цифры:

• Фонд музея сегодня составляют

более 7000 еди н и ц хра не н ия . Это

фотографии и н егатив ы , до кум енты

и награды.л ичн ые вещи выдающих-

"
ся мото ростроителе и.

• Музе й еже годно по сещают от 3
до 5ты сяч чел о век . 3а 40 лет в музее

п обывали более 199 000 чел овек,

про веден о более 9 900 экскурсий

и мероприятий .

• Осно в н ы е п о сетители музея :

ш к ол ь н И к и , студе н ты, уча щие ся

уч или щ, лицеев .

• Частые гости Музея - ветераны

предп риятия . Здесь про водятся для

них п раздни ки и п роводы на заслу­

жен ны й ОТДЫХ, встреч и с молодежью.

• За 40 лет музеем изда но немал о

кн и г, буклетов, проспектов о заводе

и его истори и .

народн ого потребле ния .

До середи н ы 1980-х гг. Музей

и стори и пери ского моторостр оени я

п осещал и исклю ч ител ьно поступаю­

щи е на завод рабо ч ие, ветераны ,

студенты и ш кольни ки. Когда же

в о вре мя п ерестрой ки за вод стал

боле е отк рыты м, в музей, по сло вам

заведую щей музеем Татья н ы Сили­

н о й , «ус трем ился, каза лось, вес ь

а ви ацио н ный ми р». Музей оказался

еди нст ве н ным мест о м на за воде,

куда можно было без о пасе н и я за

прои з водственны е сек реты п р и ве­

сти я пон цев, аме р икан цев, не мцев и

других ин остранны х гостей.

В п оследни е годы музей акти вно

зан и мается издател ьско й деятел ьно­

стью. В свет вышли кн и ги по истории

заво да, о выдающи хся ко нструк­

тор ах п редпри ятия : « Все гда среди

лид е р о в » , « Пол ве ка В а в иа ц ии»,

« Двенадцать гл ав из жиз н и Павла Со­

лов ьёва », « Кн и га памяти » и други е.

Уже несколько лет продолжается

со трудн и че ство музея и пр оф е с -

- .

Заведующая музеем Татьяна Сuлuка демонстрирует патефон

первого директора завода И.И. йобережекого. прuвезенный им 11'<. +
изАмерики в ЗО-е гады. ~ _'" ~~_ " ~--

~ .

•
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в н оя бре Музей и стори и пер м ­

ско го моторостроен ия отметил свое

40-летие. В п е рвы е музей открыл

с вои д вер и в 1 9 6 В году. О н стал

перв ым в П ер мской области обще­

ст ве н ным музее м, создан н ы м н а

промышленном предп риятии .

В Ден ь рожден и я музея е го со ­

трудн и ки п ро вели театрал изован ­

ную экскурсию, благодаря кото рой

гости смо гл и п ер ежить вместе с

заводом все исторические вехи

е го ста но вле н ия . П осетители музея

стали н е тол ько з ри телями, н о и

участн иками де й ствия : они смо гли

п ота нцев ать п од патефон 19 3 0-х

годо в, запустить бумажный самолёт,

вспом н ит ь, как встр еч ал и П обеду

в 1 9 45- м году, сделать про из вод­

ствен ную ги мн а сти ку.. .
Гости музея п овн а ковили сь и с

гл а вн ой коллекцией музея - а виа­

ЦИОННЫМ И двигателя ми. Сегодня ее

осно ва - поршне в ые моторы кон ­

струкци и А.Д . Ш вецова, реа кти вн ые

дви гатели П .А . Соло в ье ва, реак­

ти вн ы е двигатели В.Я . Клим о ва и

А .Г. Ивч ен к о , е ди нстве н ны й в

м ире опытн ый торо в ы й д в и гатель

М.Е. Манжелиевского, пер вы й отече­

ст ве н н ый се р ий н ый м отор М-11 ,

двигатель дл я летаю щей м и ше н и

МД-1 20 .

С н ач ал а 80-х годов музей на ­

ч и нает целе направленн о соб и рать

личные а рхи в ы мото ростроитепе й .

Фонды муз ея п оп ол н я ют р ед ки е

фото графии и докум енты о реп рес ­

сиях 1937-38 ГГ.. до куме нты первого

директора завода И .И . П обережс ко­

го. ли чны е вещи и награды А.Г. Сол­

дато ва, золотые час ы и живописные

работы конструктора А.Д.Ш вецо ва,

фотографии и до кументы о работе

с пециал истов завода в США. П о­

сте пен но расш ирял ись коллек ци и

государственн ых на град СССР, памят­

ных н астол ьных м едале й, з начко в,

моделей самолето в, мебел и, товаров

,
.'
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КАНАДСКИМ САМОЛПАМ

ПРОДЛЯТ ЖИЗНЬ ЕЩЁ НА 25 ЛЕТ

в рамках программы увеличения

срока службы противолодочных и

патрул ьных самолётов Р-З Огiоп амери­

ка нская корпорация Lockheed Martin
поста в ит вооружённым силам Ка нады

за пасные части для самолётов СР-140

Ашо га, являющихся модификацией

вышеупомянутого американского са­

молёта. Новые комплектующие позво­

лят продлить срок эксплуатации этих

машин ещё на 15000 лётны х часов.

По условиям контракта модернизация

ожидает 10береговых патрульных са­

молётов, которые в итоге можно будет

ИСПОЛЬЗ0вать ещё 20-25 лет. Поставля­

емый набор новых агрегатов планера

будет включать новые консоли крыла.

нижние па нели центро плана, носок

стаб илизатора и крыла и некоторые

други е злеме нты конструк ции. Та кое

«омоложе ние» планера самолёта до­

полняет осуществляемую с 1998 года

программу посте пенного обновления

радиоэлектронного целевого обору­

дования самолётов СР-140

Береговые .патрул ьн ых самолёты

СР-140 Auгoгa , используемые воору­

жёнными силами Канады с начала

19ВО -х п., были созданы на базе широ­

ко известного самолёта Lockheed Р-З

Опоп с заменой его противолодочно го

комплекса на более совершенный.

взятый с самолёта s-з Viking. В на ­

стоящее время они реш а ют ш и роки й

круг задач по контролю над морским и

Вертолёт Future Lynx в начальном

серийном варианте будет иметь полет­

ный вес 5790 кг; он будет оснащаться

двумя турбовальными двигателями типа

CTS800·4Nмощностью по 1360 л.с.

Сухо путные силы и флот получ ат

40 и ЗА машин соответственно; по­

ставки будут произ водиться в период

с 2011 по 2017 г г. (по материалом

flightglobol.com)

напряду с разведкой, может использо­

ваться как корректировщик, вертолет

w •• М

управления воисками и легкии транс-

портный вертолёт. ВариантSCMR будет

предназначен для нанесени я ударо в

по надводным кораблям. для че го его

предполагае тся вооружит ь восемью

перспективными управляемыми ра ­

кетами класса «во здух - поверхность».

Кроме того, он сможет нести противо­

лодочную торпеду типа Stingray разра­

ботки компании ВАЕ Systems. Вертолёт
будет оснащён РЛС типа SeLex Seaspгing

700Е с активным электронным скани­

рованием.

Корпус опыгпноесFutureцnx

МорскойвариантFuture Lyпx

(рисунок)

АрмейскийFuture Lyпx
(рисунок)

• •

СТРОИТСЯ ПЕРВЫЙ ЭКЗЕМПЛЯР

ВЕРТОЛПА FUTURE LYNX

Итальян еко-6ритан е кая вертолёт­

ная компа ния AgustaWestLand ведёт в

настоящее время постройку перво го

опытно го экземпляра перспективного

вертолёта, условно названного Future
Lynx (<<Будущий Lynx»). Это название

подчёркивает преемственность новой

машины по отношению к вертолёту Lynx
( <Рысь»), с 1977 г. находящемуся на

вооружении сухопутны х сил и военно­

морского флота Великобритании.

В середине ноября английская фир­

ма GKN Aeгospace , являющаяся суб по­

дрядчиком компании AgustaWestLand,
поставила ей перв ы й фюзеляж вер ­

толёта Futuгe Lynx, который должен

будет п ро йти око нчательную сборку

и осна щение на предприятии фи рмы

Westland в г . Йовил, Вел и кобрита ни я .

Первый полёт нового вертолёта дол­

жен состоя ться в ноябре 2009 г.

В ертолёт Future Lynx был заказан

Министерством обороны Велико­

британии в 2006 г. в количестве 70
экзем пля ров . В его конструкции ис­

пользуются некоторые компоненты,

взятые с вертолёта Lynx, однако в

целом, несмотря на сходство внешнего

облика, это соверше нно новая маши на,

воплощаю щая новей ш ие достижен ия

вертолё тной техн и к и.

В ертол ёт с проект ирован в двух

вариа нтах. у которых общность ком по­

нентов составляет 90 процентов . Пер ­

вый из НИХ носит название BattLefi eld
Reconnaissance HeLicopter (BRH, Раз­

ведывательный вертолёт поля боя)

и предназначен для сухопутны х сил;

второй обозначается как Surface
Combatant Maгitime Rotorcraft (SCMR.
Морской вертолёт для борьбы с над­

водными целями) и будет строиться

ДЛЯ Королевского еоений-морского

флота . Армейский разведывательный

вертолёт BRH с экипажем из 5 человек,
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и HAI G, в которой ком пании п рини ма ­

ют равное участие (5"0:50). Контракт

по сотрудничеству был подписан 5
декабря 2005 г. За эти м последовапа

защита аванпроекта машины в 2006 г.

и защита эскизного проекта в 2007 г.
•

После доставки фюзеляжа из Хар-

бина сборка первого прототипа вер­

толёта ЕС175 начнётся в г. Маримьян

(Франция), а первый попёт будет со ­

вершён к концу 2009 г. Сертификация

вертолёта по стандартам EдSA ( Евро­

пейское агентство по безопасности

воздушных судов) намечена на 2011
год. а сертификация со стороны СААС

(Комитет по гражданской авиации Ки­

тая ) в отноше нии китайского аналога

ЕС175 под называнием 215 состои тся

в 2012 году.

Euгoco pter и HAIGочень до вольн ы

прогрессом в п рограмме разработки,

реализация кото рой п роходит в со ­

ответстви и с намеч енными сроками.

Представители обеих сторон также

отмеча ют отл ич ное взаи мопон и ма н ие

между рабочими команда м и с самого

начала сов местной работы.

П о ст а в ка п ер в о г о в е р т о л ё т а

ЕС 175 пл ани руется на 201 2 год ; в

те ч ен ие 20 лет ппан и руется продать

пример но 800 вертолётов п о всему

ми ру: Бол ь шой шаг к этой цели был

сделан на выставке HeliExpo в Хью­

стоне в феврале 2008 г., во время

п роведен и я которой 13 различных

покупателей в течение 3 дней заяви­

ли о своём намерении приобрести в

общей сложности 111 единиц про­

дукции концерна Euгocopter.

В начале ноября 2008 г . на авиа­

салоне в г. Чжухай компании HAIG и

Longken General Aviation подписапи

предварительное соглашение о по­

купке 5 вертолётов представленной

впервые модели 215. (по материалам
саита www.avia.гu)

Фюзеляж первого верmолёmа

Первый OnbtmHbtu верmолёm

CP-148 Cyclone

•

в конце ноября китайская авиа ­

стро и теп ь н ая корпорация HAIG ­
НагЫп Aviation Industгy Со (дочерняя

компа ния предприятия Avicopter)
успешно сдала компании Euгocopter

первый фюзеляждля вертопёта ЕС175

на заводе в Харбине в присутствии

п редста в и тепей двух сторон .

П о счёту это третье важное со­

бытие в п роцессе разработки этого

м но гофункционального с ред н его

двухдвигател ьн о го вертолёта на 16
посадочны х мест. Модель ЕС 1 7 5/1 5 ­
это совместная програм ма Euгocopter

ЕВРОПЕЙСКО-КИТАЙСКИЙ

ВЕРТОЛЁТ ЕС175 ОБРЕТАЕТ

ФОРМУ

томатичес кое складывание лопастей

и хвостово й части для компактного

размещения на кораблях,

По словам ведущего конструктора

данной программы на фирме «Си кор­

ский» Дэна Хангера. вертолёг в первом

полёте вёл себя прекрасно, послушно

выполняя все команды . Предстоят

дальнейшие испытания. Компания ­

разработчик пока воздерживается от

комментариев по поводу возможных

сроков поставки , ссылаясь на то,

что этот вопрос является предметом

обсуждения с канадскими властям и .

Согласно первоначальным план а м ,

вертолёты СН -148 должны были вой­

ти в строй уже в 2008 году, однако

реализация п ро граммы столкнулас ь с

трудн остя м и, и посту пление этих ма ­

шин на вооружен ие сножёт состоя ться

не ранее 2010 года . (по материалам

/lightg(aba(сот) .
СОСТОЯЛСЯ ПЕРВЫЙ ПОЛЁТ

КАНАДСКОГО МОРСКОГО

ВЕРТОЛЁТА СН-148

Канадский са.молёт СР-140

Aurora

пространствами у берегов Канады,

включаяборьбус незаконнымрыбным

промыслом,контрабандойнарктикови

участие в антитеррористическихопе­

рациях (По материаламсаитов www.
aviaport.гu и www.avia.гu)

в середи не н о я бря н а фи рм е

5ikorsky A; гcгaft Corporation совершил

свой п е р в ы й п ол ~т м ногоцелевой

вертолет СР-148 Cyclone, п редназ на ­

че н ный для вооруж~ н~ых сил Канады .

Эта машина с хвостовым номером 801
является первой из 28 вертолёго в, за­

казанных Канадой для переоснащения

её морской авиации. Они должны

будут прийти на смену остающимся

вертолётам 5ikorsky н-з 5еа King (в Ка­

наде они носят обозначение СН -124) ,

находящимся на вооружении военно­

морски х сил Канады с начала 1960- х

годов. СР·148 создаётся на основе

вертолёта 5ikorsky 5-92 и его военно­

го варианта Н-92 5uperhawk. Новый
вертолёг - это машина корабел ь но го

базирования. предназначеная для

борьбы с подводными лодками и над­

водными целями, а также для пере­

возки людей и грузов и проведения

ПОИ СКО80-спа сательн ых работ. Маш и ­

на будет оснащена цифровой системой

электродистан ционного упра вления,

морским поисковы м рада ром кругово­

го обзора, теПЛ 08ИЗИОННОЙ системой

п е редн е го обзора и акуст ическ и м

оборудова нием, а также ком плексом

РЭБ ; н а вертолёте предусмотрено ав-

12.2008 .КрЫЛЬЯ Родины»
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должн ы быть оди наковой, достаточ на

высокой квалификации . Каждый должен

быть готов заменить другого. Оба долж­

ны иметь одинаковый метеоминимум.

Если это условие не соблюдается, если

на правом кресле сидит летчик с малым

реальным налетом, экипаж становится

одночленным, а это существенно снижает

уровень безопасности полетов .

В ажную рол ь играют со гласован н ые

дей ствия члено в экипажа. Традицио н но

это назы вается слетанностью экипажа,

и достигается это тол ько в реальных

полетах .

Выполняя полет с полным исполь­

зо ванием всех автоматических систем,

л етч ик долже н тщател ьно следить за

их работой и в случае от к а з а каких ­

либо элементов системы должен суметь

благополучно оконч ить полет в режиме

руч ного уп равления . Для поддержан ия

необходимой для этого формы летчик

должен регулярно выпол нять заходы на

посадку вруч ную.

Вот пример для иллюстрации: в

ВМФ Соеди ненных Штатов в качестве

палубного самолета использовался F-4
Фантом . Самолет для палуб н ых посадок

был сложным . Для него б ыла создана

система автома тической посадки. Од­

нако, со гласно инструкци и летчи к мог

приме нить эту систему только в случае

существен но го ухудшен ия метеоусло вий

(тума н, ливень) . Пр и ч а стом испол ьзова­

ни и автомат ической посадки летчик бы

утрач и вал необходи мые навы ки .

Какова роль тренажера в подготовке

летчика? Тренажер обучает летчи ка работе

с оборудова н ием кабин ы. Тренажер может

обучать полету по приборам Он может

обуч ать действиям летчика в отдельны х

нештатных ситуациях . Тренаже р помогает

освоению нового типа самолета. Обучение

на тренажере по сравнению с обучением

в реал ьн ых полетах менее затратно . Но

такое обучение н е может воспиты вать те

совер шенно необходимые для професси и

летчика морал ьно- воле вые качества, о ко­

торых сказа но выше, и которые явля ются

залогом безопасности .

Время беспилотных пассажир ских

са молето в еще не приш л о и поэтому

ма стерство летчи ка на се годня - важ­

нейшее условие безопа с ности полетов.

Обучение в основном на тренажерах эко­

номит кероси н и ресурс материал ьной

ч а ст и, н о оборач и вается потерей соте н

человеческих жизней .

чества воспитыва ются не столь быстро,

как первоначальные, но приобретаются

он и, начиная с первых самостоятельных

полетов . Хороший инструктор, видя, что

восприятие курсанта идет не сли шком

успеш н о, но зная , что большое кол и ­

чество пров озны х полетов с нижает ,

уве рен ност ь ученика говорит:

• Ну, как, самостоятельно полетишь?

И уче н ик, может б ы ть в пе р в ые,

должен принять в ажное решение, кото­

рое его мобилизует. Многолетн ий опыт

всех летных ш кол и училищ говорит,

что первый самостоятельный полет, как

правило, бывает успеш н ым . От того, как

воспитывает в себе летч ик зти морально­

волевые качества, зависит освоение им

летной профессии.

Выдающийся летчи к-истребитель

Второй Мировой вой ны Э рих Ха рма н

освоил парящие полеты в 14 лет, а в 16
уже летал на самолете.

Можно л и в ышепереч ислен н ые

качества приобре ст и «л етая» на трена­

жере? Уверенно скажу - Н ЕТ. 8 реальном

полете летчик понимает, осознает воз­

можиые последствия ошибок. некото­

рые из которых могут быть роковыми.

Именно это осознание при водит его в

состояние собранности и мобилизации.

П рактику переуч и в ани я н а специаль­

ность пилота штурманов, бортмехаников,

бортрадисто в, стюардов (есть и такие

случ а и ) , л юдей в возрасте около 30 лег

при нин и мапьноя реаль ном налете надо

признать порочной. не соответствующей

элементар ным требо ва ниям безопас­

ности полетов.

Главный поро к сегодняшне й системы

обуч ени я - сокращение количества ре­

альных полетов, попытка обучением на

тренажере ком пенсиро вать недостаток

реальных полетов . Особен но это опасно

се годня в связи с переходом па ссажир ­

ских лайнеров на двухчленн ые экипажи.

Ра нее э к и п аж боль ш их п а с сажи рс к их

лайнеров состоял ИЗ двух летчиков, штур­

мана. бортмехани ка и бортрадиста (стю­

ардессы не в счет). Учитывая внедрение

в управлен ие самолетом большого коли ­

чества автоматических систем, создатели

самолетов не без прессинга со стороны,

как говорил в своем стихотворении «Вы ­

зов» В. Маяковский, его капитал препоха­

бия, оставили на борту двух летчиков. Не

буду вдаваться в критику этой концепции,

но для двухчленного эки пажа необхо ­

димо выполнение условия : оба летчика

• •

Начало ХХI века для росси йско й

гражданской авиаци и оказалос ь траги ­

чески м . ПЯ Т Ь катастроф унесл и жизн и

сотен людей . ( Иркутск 2001 год. Ир кутс к

200б год . Соч и . 200б год. Донецк 200б

год. Перм ь 2008 год) . Авария в Калинин ­

граде тол ь ко чудом обошлась без гибел и

пассаж и ров.

Летн ые п роисше ствия в гражданской

а виа ци и случ ал ись и раньш е, хотя не та к

ча сто и связа н ы он и были чаще с каким и­

либо отка з ам и техник и или с непредв и­

денным ухудшением метеоусловий . Эти

же последние катастроф ы произош ли по

причи не та к на зываемого человече с кого

фактора. Эта формулиров ка подразуме­

ва ет ош иб ки в действии экипажей .

Ошибки в работе летчик ов исключить

нельзя . Человек не может не оши баться .

• Но все переч и слен ные случаи я бы назвал

более определенно - неумение летать и не­

согласованные действия членов эки пажа .

Виноваты ли в ЭТОМ летчики? Отч асти

да . Но главная причина - в разрушении

с истем ы, сложи в ш ихся тради ций под­

ГОТОВКИ летн ого соста ва . А система

была такова. Обучеиие н ач и иалос ь с

17-20-летнего возраста..Способность
к обучению, наибольшая в детстве и

ЮНОСТи, неуклонно сн ижается с возрас­

том. Подростку еще нельзя доверить

дорогостоящий летат ел ь н ы й аппарат,

н о на ч инат ь обучен ие' с п л анера уже

можно, и это лучший вариант освоен ия

професси и.

Еще в предвоенн ые годы основная

масса военных и гражданских летчиков

начиналалетать в Аэроклубах ОСОА8ИА­

ХИ МА . Затем школы первоначального об­

учения . Н а этом этапе обучени я решались

такие задачи, ка к пространственное ори­

ентирова н ие, отработка рефлекторных

действий на эволюции самолета, выраба­

тывалась способность концентрировать

вн имание на наиболее важных объектах

наблюден ия и быстрое переключение е го

на другие объекты. Нач и н алось освоение

полета по приборам и еще некоторые

другие навыки, являющиеся фундамен­

том профессии. И уже на этом этапе

начиналось воспитание определенного

комплекса морально-волевых к а ч еств .

Процесс этот более длительный. Этот

комплекс качествопределяетготовность

к действиям в неожиданных ситуа ци ях.

_..;с;"по собн ость принимать ответственные

ре1lJеl1ИЯ ~ойчивость к стрессам, чув­

ство ответствеинаст КОIilaНДИр• .зт ~a-
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влекут за собой наибольшее число че­

ловеческ их жертв. Всё же статистика

п оказ ы вает, что положе н ие в этой

сфере немного улуч шается. И здесь

ос но вную рол ь иг рает ос на щен ие

самолё та систе мой предуп режден ия

об опасном сближе ни и с землёй (так,

ни оди н самолет, и меющи й та кую си­

сте му, не участвовал в прои сшествиях

этого тип а ) .

Советн ик ми н истра тран спорта

РФ Е . Лобаче в рассказал о предва ри ­

тел ьн ых ито гах п ро верки состоя н ия

проблемы обес пече ния безо пас ности

п ол етов в н а ше й стр а не в рам ках

Униве рсальной п рограммы ИКАО ор­

га н иза ци и ко нтроля за обес пече н ием

безо пас ности п олётов . Эта п роверка

осу ществл ялас ь в се н т я б р е 2008
г. Эта про гра м ма предусматр ивает

о ценку вы пол нения международных

ста нда рто в, указанных в Приложе­

ниях к Конвенции о международной

гражданско й авиаци и, связан н ых с

безопасностью полетов . В прото кол

прове р ки были включены та к и е

м одули, как осно в ное а в иацион ное

законодател ьство; н ормати вные акты

в обл а ст и г ражда н с ко й ав иа ции;

вопросы о рга н изаци и уп равлен ия в

гражданской авиации Росси и ; п одго­

товка кадров; сертификация и надзор

в области эксплуатаци и воздуш н ых

судов и их л ётная годност ь ; р а ссле­

дование а виацион ных про и сшествий.-

безо паснос ти п ол ёто в, ответстве н ­

ные ор га низа цио н ные структуры).

П ри этом государство должно нести

ответстве н ность за п р ин яти е СУБ Пи

ее ко нтроль, а разрабо тка должн а

осуществля ться поста вщи кам и обо ­

рудован ия, экс плуата ционника м и и

прова йдерам и,

При емл е м ы й урове нь безо пас­

ности полетов задается государством

и определяется такими двумя харак­

те р истиками, как инд и катор ы со­

стоя н ия безопас ности и цели в сфере

безо пас ности п ол ето в . П р и этом

и ндикаторы состоян ия безо пас ности

-это не посредственные текущие за­

дачи, заложе н ные в Го сп рогра м м е

обес пече н ия безо пас ности п ол етов

ил и в СУБ П. Та к например, на м илл ион

вылетов в 2009 г. число серьез н ых

летных п роис шеств ий (т.е, относ я­

щихея к категориям А и В ) не должно

превышать 0,8, а в 2010 г . - 0,5.
Интересны е данны е, предста в ­

ле н н ые Всем ирным фондом безо пас­

н ости полето в, б ыли п р и веден ы в

докладе директора междуна родн ых

програм м НП « Безопасность полётов»

Д .Тар асеви ч а. За 2007 г . в о все м

мире с коммерческими самолетами

п р о и з ошл о 17 а виа п ро исшеств ий ,

а за 9 месяцев 2008 г, - уже 15 .
Большин ство таких про и сш естви й

и мел и место п ри заходе на посадку

или самой посадке. Эти происшествия

Георгий lJyгин

Зам. Заведующего отдела научной информации по nроблемом транс ор

За . а Институто nроблем транспорта и '4

• •

Сейчас все бол ьшее вним ан ие

уделяется обеспечен ию безо пасно ­

сти п олетов граждан ских ВОЗДУШ Н ЫХ

судов . Решен ие этой пробле м ы я в ­

ляется фактором, котор ый во м ногом

будет способствовать то му, что все

большее чи сл о пассажи ро в на ч нёт

пол ьзоваться воздушны м трансп ор ­

том . Поэтому этот фактор я вляется

не тол ь ко экономическим, н о и со ­

циальным .

Данны й воп рос является м ного­

ас пектн ым , и решени е е го завис ит

ОТ жела ний и де й ств и й разл и ч ных

специалистов. Во мно гом прояснить

ситуацию в этом вопросе помогла про ­

веденная в Москве в октябре 2008 г.

Втора я еже год ная п рофессио­

нальная конферен ция « Безопасность

а в иатранспортного ком плекса».

В до кл аде Ви ктора Курен ко в а

(региональ ное бюро И КАО по Европ е

и Север ной Атлантике) была рассм о ­

трена п ро грам ма, которая может обе­

спеч ить безо пасность полетов и за

в недрение которо й все государства,

и меющие самолетн ый пар к, ДОЛЖНЫ

н ести п олную ответстве н ность п о

всем ее ас пектам. П редла гае мая в

этой п р огра м м е Система уп ра вле­

н и я безоп асностью полетов (СУБ П)

обес печ ивает системный ПОДХОД

к управлен ию безо пас ностью п о­

летов (свод прав ил и деятел ьн ость,

осуществляемая ДЛЯ п ов ыш е н и я

12.2008 «Крыдья Родины»
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и инцидентов; аэронавигационное

обслуживание; аэропорты. Были

сформированы рабочие группы в

соответствии с направлениями про­

токола проверки, куда вошли Мин­

транс РФ, Росаэронавигация, МАК,

Ространснадзор,Росгидромет.Объек­

тами проверки явились Департамент

госполитики в области гражданской

авиации Минтранса РФ, Росавиация.

Росаэронавигация. Ространснадзор,

МАI<, а также основные аэропорты в

Москве, Санкт-Петербурге и Казани.

Проверочной комиссией пред­

варительно выданы 32 реноммен­

дации по совершенствованию про­

цедур выполнения международных

стандартов. Реализация почти всех

этих рекомендаций предусмотрена в

Плане мероприятий, направленных

на выполнение Государственной

программы обеспечения безопас­

ности полетов воздушных судов

гражданской авиации. Совет ИКАО

одобрил рекомендации Конференции

гендиректоров гражданской авиации

2006 г . разрешить публикацию соот­

ветствующих результатов в открытой

печати. Так уже сейчас можно сказать,

что широкомасштабная проверка по­

казала несостоятельность слухов о

катастрофическом состоянии системы

управления воздушным движением в

РФ и сильно преувеличенной опасно­

сти полётов в российском воздушном

пространстве. Авиационные власти

страны обеспечивают требуемый нор­

мами надзор за сертифицированны­

ми авиакомпаниями для выполнения

международных авиарейсов.

Представитель ОАО «Ав и атех п р и ­

емка» Г.Гипич отметил, что основной

частью системы управления безопас­

ностью полётов являются стандарты .

Поэтому на разработку системы

стандартизации изделий, проце­

дур конструирования и технологии

производства воздушных судов, а

также систем обучения и тренировки

экипажей в соответствии с междуна-

родными требованиями и, в частности,

с документами И КАО направлена

деятельность недавно созданного

«Технического комитета по стандар­

тизации на Воздушном транспорте».

В программе работ планируется соз­

дание методических основ и соответ­

ствующей нормативно-правовой базы

по определению «Уровня приемлемого

риска», которые должны быть приняты

и утверждены Федеральным органом

испол нительной власти (ФОИ В) и за­

креплены в определенным образом

в Госстандарт-Р по направлению

«Аспекты безопасности ».

В начале 1980-х годов авиастрои­

тельная отрасль была модернизиро­

вана с внедрением новых технологий,

освоила производство авиационной

техники 4-го поколения. Сегодня мы,

не сделав технологический рывок из­

за поразившего Россию системного

кризиса, так и осталась на том уровне.

Мы только сейчас начинаем говорить

о неопределённости приоритетов

развития авиационного комплекса

России, но на это затянувшееся осо­

знание ушло слишком много времени

(минимум 10-15 лет) .

Сейчас в этой отрасли довлеет

логика механического копирования

неосмысленного опыта развигых

стран, инерция этого процесса по­

ворачивает авиацию нашей страны

на путь, который лишен дальнейшей

перспективы. Сегодня в практику

авиакомпаний внедряется не гарно­

низированнаяс российской западная

авиационная система стандартов и

управления рисками.

Методы построения системы обе­

спечения устойчивого и безопасного

функционирования транспортной

составляющей авиационного ком­

плекса России должна базироваться

на современных принципах исчис­

ления рисков возникновения неже­

лательных явлений, событий, аварий

и катастроф и на принцилах менед­

жмента риска и управления рисками

и надёжностью систем,

С учетом особенностей кризисных

и катастрофических явлений и про­

цессов, наблюдаемых сейчас в России,

перевод авиационного комплекса на

управление комплексной безопасно­

стью по критериям рисков становится

более актуальным, чем для большин­

ства развитых стран с относительно

стабильными формами и показателями

фун кционирования основ ных сфер

жизнедеятельности. В первую оче­

редь необохдимо совершенствовать

правовую базу путем ее наполнения

нормами прямого действия, которые

не ДОЛЖНЫ иметь обратной силы и

ухудшать условия функционирования

авиационного комплекса. Необходимо

рассмотреть создание однородной

правовой среды путем постепенного

сближения Российского авиационного

законодательства с законодательством

западных (в основном европейских)

стран, осуществить постепенный

переход к единообразным правилам

и нормам.

Созданные уже сравнительно

давно и действующие сегодня часть

авиационных правил (ФАП и АП),

в основном по производству АТ, в

России соответствует американ ­

ским правилам FAR. Другая часть, в

основном по эксплуатации АТ, соот­

ветствует европейским JAR. Очень

большое количество устаревших

правовых норм разработки 70-90
годов, в основном по летной, ком­

мерческой эксплуатации, осталось

в наследство от СССР (действуют

нормативно-право вые документы

70-х и начала 90-х годов, а также

разработан ные и утверждённые ещё

в СССР, правомочность которых не

всегда может быть подтверждена в

судебном порядке). К сожалению, в

России в значительной степени от­

сутствуют гармонизированные друг

с другом и нормами Международного

права нормативные правовые акты

практически на всех уровнях. По

.Крылья Родиные- 12.2008
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работе наших авиакомпаний и снижа­

ет уровень безопаснЬсти полётов .

В настоящее время в России

действуют такие системы ПЛГ:

1. Система ПЛГ воздушных судов

советского производства, инею­

щИХ Апестат лётной годности (от­

ветственность за их действующую

типовую конструкцию возложена

на отечественную промышленность

и Росавиацию) .

2.Система ПЛГ воздушных судов

производства СССР, России и стран

СНГ, имеющих Сертификат лётной

год н ости (ответственность за их

ти повую конструкцию возложена на

отечественную промышленность и

Авиа регистр МАК, а ответственность

за ПЛГ -на Росавиацию)

З. Система ПЛГ воздушных су­

дов ин остранно го п роизводства (за

ис кл ючением СН Г). Эти воздушны е

суда взяты в л изи н г или при обрете­

н ы росси йски ми а виаком пания м и и

зарегистрированы в реестре других

стран (ответственность за их де й ­

ствую щую ти по вую конструк цию

возложена на промышлен ность стра ­

ны- изготовителя и Авиа регистр МАК,

а ответственность за ПЛ Г возла га­

ется на авиационные власти страны

регистрации воздушных судов) .

4. Система ПЛГ воздушных судов

иностранного производства . Эти

воздушные суда взяты в лизинг или

приобретены российскими авиаком­

паниями, но включены в российский

государственный реестр. (ответ­

ственность за действующую их типо­

вую конструкцию возложена на про­

мышленность страны-ивготовигеля и

Авиарегистр МАк, ответственность за

ПЛГ возложена на Роса виа цию) .

В России из-за не готовнасти Ро­

савиация нет н и ОДНОГО воздушного

судна зарубежной регистрации, по

которому, в соответств и и со статьёй

аз бис Ч ика гской кон вен ции. наши

власти взяли бы на себя ответствен­

н ость за ПЛ Г. Росси йс кие авиакои-

•

единственный наиболее действенный

способ блокирования сброса ста рой

авиатехники 8 Россию - создание

третьей стороны (европейский ана­

лог) на предрыночной стадии, причем

только для АТ российской регистра­

ции. Для ЭТОГО нужно немедленно

создать Российские национальные

технические требования (стандарты)

к поставляемой в государственный ре­

естр АТ и предусмотреть возможность

более жёсткого контроля за соблюде­

нием этих технических требован ий,

более жёсткой ответственности за их

нарушен ие.

Безоп ас ность полётов в з на чи­

тел ьной мере зависит от поддержа­

н ия лётной годности воздушных су­

дов и этому воп росу были посвящены

доклады В . Горлава (Россия) и Дэвида

Холла ( Вел икобрита ния). Историче­

ски сложилось. что В настоящее время

в гражданской авиа ци и нашей страны

од но време н но фун кционирует че­

ты ре с истемы поддержания л ётной

годности воздушных судов ( ПЛ Г) . Это

п роизо шл о из-за нал ичия в стране, в

своё время. сильной. но специфич ной

авиатранспортной системы. которая

ориентировалась на централизова н ­

ную, плановую экономику и не была

в полной мере гармонизирова на с

международной транспоргной си­

стемой, стандарты и рекомендуемая

практика которой баэировались на

опыте стран с развитой рыночной

экономикой . Ситуация в гражданской

авиации России, с её бесконечными

реорганизациями после распада СССР,

сложилась так. что в течение послед­

них лет мы так и не смогли провести

полную гармонизацию систем, хотя в

этом была постоянная потребность,

которая особенно обострилась сей ­

час. Отсутствие полной гармонизации

нашей системы поддержания лётной

годн ости с международной сей час

превратилос ь в одну из гла вных про­

блем тех н и чес ко го обслужи ва ния и

ремонта авиатехн ики, которая мешает

признанию специалистов, только 30%
существующи х нормативно -правовых

документов авиатранспортно го ком­

плекса могут найти применение . Та ­

кое состояние нормативно-правового

обеспечения для единой транспорт­

ной системы России и системы транс­

портной безопасности в условиях их

интеграции в Мировую транспортную

сеть недопустимо и требует срочных

практичееки х действий.

В нынешнем состоянии Россия

не готова ни к защите внутре ннего

авиацио нного рынка. н и к выходу

на зарубежные авиа цио н ные рынки .

Определение националь ных приори­

тетов ДОЛЖНО быть немедленно под­

креплено раз ра боткой нетар иф ных

мер регулирова ния, активно пр и меня­

емых западными стра нам и, и мер со­

дей ств ия экс порту. ра зрешенных ВТО

и не работаю щих в России. Та к, дей­

ствую щая Росси й с кая ав иацио н ная

си стем а сертифика ци и. при всей ее

дорого визн е и "тотальном" характере

контроля, не обес печи вает реально го

контро ля качества и безо пас ности.

Нарушением счи тается прежде всего

отсутствие сертификата , а не н изкое

качество изделий и работ, на которые

был выписан этот сертификат .

днализ авиационных происше­

СТ8ИЙ последни х лет показал : со­

временная авиационная техника

вышла на такой уровень сложности

и масштабов использования техни­

чески х систем, когда традиционные

(плановые) методы контроля и про­

гнозирования ее СОСТОЯНИЯ всё чаще

оказываются неадекватными. Будуч и

тактически оправданной для ком­

мерческих интересов авиакомпаний ,

практика ввоза старых западных

самолетов идет вразрез со страте ги­

ческими и нтерес ами государства и

интересами пассажиров , чья жизнь и

здоровье находятся в пря мой за вис и­

мости ОТ СОСТОЯ НИЯ парка самоле тов

авиакомпаний. Неда вн ие события в ГА

тому свидетельство . Се годня, пожалуй.

12.2008 .Крыльи Родины»
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пании регистрируют взятые в лизинг

или купленные иностранные воздуш­

ные суда в реестрах других государств

не только по техническим причинам,

но и по финансовым, правовыи и

иным причинам. Но для обеспечения

безопасности полётов было бы пра­

вильным, если бы наши авиационные

власти максимально брали на себя от­

ветственность за ПЛГ, определяемое

статьёй 8з бис Чикагской конвенции.

Здесь интересно отметить, что в 1990
Г., перед распадом СССР, в его граждан­

ской авиации на эксплуат.щии было

12942 воздушных судов 26-ти типов .

Все они были разработки и изготовле­

ния одного государства - СССР. В 1991
г. уже в Российской авиации их было

уже меньше - 8395 единиц, но уже 27
типов, поскольку в Аэрофлоте появи­

лось 5самолетов иностранного произ­

водства типа А310. В 2008 г. в нашем

реестре находится 5700 воздушных

судов, ИЗ н их эксплуатируется всего

2700 единиц (т.е.около половины).

Из эксплуатируемого количества 460
машин иностранного производства и

поэтому ситуация с ПЛ-Г сильно обо­

стрилась. Самолёты иностранного

производства выполняют сейчас более

30% сбъёмов пассажирских перевоз­

ок, Рост численности парка в этом году

за счет привлечения воздушных судов

зарубежного производства составил

29%, а за счёт отечественных - 0,1% .
Действующие сейчас системы ПЛГ

в рамках российской гражданской

авиации требуют более высоких ин­

теллектуальных и финансовых затрат,

увеличенной численности специали­

стов, разнородной инфраструктуры

инженерно-авиационной службы .

россия является единственной

в мире страной, где одновремен но

функционирует несколько систем

поддержания лётной годности, при­

чем отдельные из них в недоразвитом

состоянии. Высокоразвитые страны

шли единым путем, гармонизирован­

ным с требованиями И КАО, которые

совершенствуются на основе опыта

этих стран. Развивающиеся страны и

страны бывшего соцлагеря, получая

авиатехнику американского или ев­

ропейского производств, полностью

принимают их систему ПЛГ, что с

профессиональной точки зрения

является логичным . В аналогичной с

нами ситуации, в свое время, оказа­

лись авиационные власти Китая. Но

они около 10 лет тому назад сфор­

мировали специальную группу, при­

гласили опытных специалистов из-за

рубежа и в течение 2,5лет полностью
реформировали существующую си­

стему ПЛ Г под требования стан­

дартов и рекомендуемой практики

ИКАО, взяв за основу американскую

систему FAR. Мы тоже за последние

два десятилетия немало сделали по

гармонизации систем, но эта работа

у нас велась выборочно , без наличия

строго определенной программы. и

она ещё далека до завершения. По­

этому незамедлительно необходимо

предпринять следующие меры:

а) придать статус отраслевого про­

екта работе по полному соответствию

российских систем ПЛГ воздушных

судов требованиям международных

стандартов и рекомендуемой врактике

ИКАО. Эта работа должна являться

важным фрагментом в реализации

Государственной программы обе­

спечения безопасности " полётов воз­

душных судов гражданской авиации

РФ, утверждённой Правигельством

Российской Федерации в мае 2008 г.

б) разработать проектное за­

дание, бизнес-пла н nроекта и раз­

вёрнутую программу гармонизаци и

с указанием конкретных этапов её

реализации и изыскать на это бюд­

жетные или внебюджетные отрасле­

вые средства.

в) создать группу по контролю за

ходом реализации провита с привлече­

нием авиационной общественности .

г) сохранить положительные

стороны существующей в России

системы ПЛГ лётной rодности при

реализации этого проеiпа

Д) подготовить нормативный до­

кумент, определяющий срок полного

перехода гражданской авиации Рос­

си и на гармон изирован ную систеву

ПЛГ воздушных судов

В свете вышесказанного можно

сказать, что сейчас в нашей стране

существует потребность в поддер­

жании пёгной годности воздушных

судов иностранного проиэвопства.

а следовательно и организации их

технического обслуживания и ре­

монта, нормы которых отличаются

от росси йских правил ФАП-145. Этой

проблеме посвятил свое выступление

главный специалист по качеству

Внуковсного авиаремонтного завода

(ВАРЗ-400) О .словинский, который

отметил, что в настоящее время

ВАРЗ-400 - это одно из крупнейших

предприятий по техническому обслу­

живанию и ремонту воздушных судов

в России .

Существующая норма налёта для

воздушных судов, произведенных в

СССР, в том числе и новых типов, в 3-4
раза ниже, чем на современных лай­

нерах иностранного про изводства.

Также резко возрастает моральное

старение парка воздушных судов. При

этом стоимость запасных частей уже

сопоставима для российских типов

воздушных судов Воеiпg и Airbus, а

топливная экономичность наших воз­

душных судов одного класса, (напри­

мер, Ту-154) с воздушными судами за­

рубежного производства (например,)

«Boeing 757-200»также оказывается

примерно в 2 раза хуже.

Поэтому авиакомпании не имели

другой альтернативы как произвести

обновление парка воздушных судов

путем приобретения (в лизинг, в

аренду, в собственность) ВС ино ­

странного производства, более от­

вечающим требованиям текущего

времени - новые, менее шумные

двигатели, с высокой топливной
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экономич ностью, с высоким уровнем

к омфорта. Н а сегодняшний ден ь

кол и чество магистральн ых ВС ино­

стра нного производства п ревысило

150 еди н и ц и п родолжает расти . Это

привело ВАР3-400 к необходимо сти

переори ентации предприя тия на об ­

служи ва н ие пар ка воздушны х судов

иностранного прои зводства , посколь ­

ку к сожалению, не было видн о, каким

образо м возможно быстро произ ве ­

ст и достаточн ое кол ичество ВС новых

типов на росси й ских п редприятиях

для передачи в экс плуатацию . За ­

водом были получены сертиф икаты

на обслужи вание та ких возду шных

судов, как ти па Воеiп g-7З7 , Boeing
757 семейства Ai rbus 320 и самолеты

бизнес - а виации.

Одна ко при этом воз ни кл и пр о­

блемы, лежащи е в други х плоскостях,

и ре ше н ие еще толь ко пр едстоит

на йти . Это недостаточн ое кол и ч е­

ство персонала , отвечающе го совре­

ме н н ым требо вания м в отношен и и

зна ния англи йского языка, высокой

квал ификации, опыта работы с воз­

душным и судами за рубеж ного ти па. К
•

сожален ию, выпускн и ки российских

училищ. институтов, университетов,

академий не отвечаюттребованиям к

базовому образованию, изложенным

в Ед5А Paгt бб, и требуемому для ква­

лифи цирова н ного персонала.

Та к как за пасн ые части к эти м

суда м н е прои зв одятся в России,

естественно, в се о н и ввозятся и з ­

за рубежа, и для их таможенного

оформле н ия требуются их техниче­

ские о писа ния, п ри н ци п де й ствия,

экс пертны е о це нк и и другие обя­

зательные до куме нты, п рилагаем ые

к таможен ной декларации . Все это

вынуждает авиакомпании держать

большой штат по подготовке та ­

моженных документов, а с другой

сто роны, делает невозможным по­

ста вку ком понента за 24 часа, ка к

это п ри нято во всем мире, на про­

ста и вающи й борт.

12.2008 .Крылья одниыь

Продолжаются работы по соз­

данию на территории ВА Р 3 -4 0 0

таможенного склада открытого типа

и проводятся работы по созданию

« п ул а» за п ас ных ча стей . Н о это

тол ько часть необходи м ых дей стви й,

которые в состоянии выполнить си-,
лам и ВАР3-400.

Отсутстви е защ ит ы со стооны

Росси йских авиационных властей, от­

сутств ие их взаимодей ствия с други ­

ми авиационными админ истрациями

при вело к тому, что после проведения

аудита авиа ционная администрация

Европ ы ( Ед5А) приняла решение о

временном приостановлении базо­

вых форм обслуживания, а основы ва­

ясь на этих же резул ьтатах, без п ро­

ведения своего аудита, авиационные

власти Бермуд пол ностью п р иоста­

навл и вают сертификат ВАР3 -400.

Серьезные изменения в структуре

са м их авиакомпании и принятое 8 ав­

густе 2008 года решени е о созда н и и

круп ней ше го ави аоператора в России

ста вят перед зав одом бол ьшие п ро ­

блемы, та к как обслуж иван ие тако го

гиган та не обойдет за вод сто роной и

ВАР3 -400 просто обязан наращива ть

с в о и силы для подгото вки к вы­

полнению требуемого объема работ

по техничемкому обслуживан ию и

ремон ту воздуш ных судов . •
. В п осл еднее вре мя н ач и нает

э кс плуати роваться всё бол ьшее ко­

личество высокоавтоматиэироеанных

во здушных судо в ( В А ВС) , кото р ые

во многом отличаются от самолетов

предшествующе го п о кол ения. При

пилотировании этих воздушных судов

требуют учиты вать психологические

особенности человека, управляющего

ими, что обуславливается высоким

уровнем автоматизиации . Эту про­

блему, которая в определенной мере

влияет на безопансоть полетов, осве­

тил в своем докладе доктор медицин­

ский наук, проф. В.Козлов .

Осно в ным и отл и чиям и ВАВС от

самолётов предшест вующего по ко-

ления можно назвать: новы й способ

предоставления визуальной инфор­

мации ( н а жидко к ри сталл ичес и кх

многофункциональных и ндикаторах),

революционная модернизация орга ­

но в управления самолётов ( на при­

мер, са йдсти к н а самолете Ai rbus
в место при вы чн ого штурв ал а ), со­

кра щен ие чле н о в э ки пажа до двух

ч ел о в е к с п р инцип и ал ьн о други м

ра спределен ием фун кц и й в экипаже.

П ро и з ошл о сме ще ние активнос ти

пилота с мотор но го (управляю щие

движ ения ) н а интеллектуальный

(мыслительный), что привело к

увеличению ответственности за точ­

ность восприя тия информации, ее

переработку и приня тие решени й.

И з - за того, что моторная актив ность,

ока зывающая в полете тони зирующее

вл ия н ие н а пилота, резко сок рати­

пась, это при вел о к изм енени ю его

психич еского состо я н ия и сме ще н ие

этого состояния в сторону пассивны х

сос тоя н ий. П ри этом з н а ч ител ь но

воз росла цена допущен ной ош и бки

как на уро вне прин яти я решени й, так

и исполни тельны х действ ий .
Также значител ьный интерес

представили до кл ад ы и сообще­

ния Президента Всем ир но го фонда

безопасности полетов Уильяма

В осса, сделавшего обзор а в и аци­

онных п роисшеств и й разного ти па,

имевших место во всём мире в 2008
г. , за м . Руководителя деп артам ента

Минтранса РФ А.Шнырёва, сообщив­

ш его о реформировании с и сте м ы

обеспече н ия безо па ности пол етов,

Директора департа мента уп ра влен ия

качеством в ком па н и и «Аэрофл от­

Российские авиали н и и » Т.ТуранскоЙ

( Практические меры по внедрению

Системы управления безопасности

п олёто в в авиакомпании) и наконец

в докладе представителя авиакомпа­

нии «Тра н саэро» А.Гуз ия дана коли­

чествен ная о ценка текущего уровня

безопасности п олётов эксплуата нта

воздушных судо в .
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ФГ)'П «ВИАМ» в течение ряда лет

работает в области создания авиаци­

онных угленанокомпозитов и нанотех­

нологий их получения и переработки .

В ВИАМ разработаны уникальные

технологии для придания конструкци­

ям из традиционных углекомпозитов

существенно улучшенных прочностных

и специальных свойств путем введения

в их состав углеродных наночастиц

малой концентрации.

По результатам многочисленных

исследований установлено, что со­

вершенствование прочностных и

эксплуатационных характеристик по­

лимерных композитов путем введения

в их состав нанеразмерных углерод­

ных частиц (фуллеренов, астраленов.

нанотрубок) достигается в результате

струнтурирования полимерной матри­

цы , уменьшения свободного объема,

увеличения деформативности и, как

следстви~ упрочнения полимерной

матрицы и угленанокомпозита.

Таким образом, целенаправлен ное

про ведени е работ в' это й обл асти
Позволит получить композиционные

материалы - угленанокомпозиты - с

повышенными на 1Q-ЗО% показателя­

ми упруго-прочностных свойств, воз­

росшими на 15-30% т.емпературами

эксплуатации и увеличенными в 1,5
раза ресурсными характеристиками.

Примерамисозданияуmена~оком­

позитов с улучшенными прочностными

и специальными свойствами являются

разработанные в ВИАМ молниеза­

щитные покрытия (М3П). Придание

уmенанокомпозиту молниестойкости

достигается благодаря применению

тканых структур (угпетканей). про­

шедших поверхностное аппретиро­

вание углеродными наночасгицами. с

последующей пропиткой полимерным

Связующим, модифицированным

углеродными наночастицами - это

обеспечит повышение электро- и

теплопроводности, теплостойкости и

прочности материала.

В соответствии с разработанной

- БУйУWЕЕ ABnAUnn
Евгений Каблов,

генеральный директор ФГУП «ВИАМ», академик РАН.. _____ . I

деструктивных процессов; исключа­

ется увеличение массы изделия, так

как М3П входит в расчетную схему

несущей конструкции.

В результате проведения анализа

современного состояния по вопросу

обеспечения безопасности полетов и

молниезащищенности, было установле­

но, что практически ни одна из извест­

ных на данный момент молниезащитных

систем не отвечает в ПОЛНОм объеме

требованиям норм летной годности по

молниестойкости, весовой эффектив­

ности, аэродинамическим характеристи­

кам, эксплуатационной надежности.

В большинстве случаев безопас­

ность полетов в условиях прохождения

грозового фронта обеспечивается

интегрированием в состав конструкций

из углекомпозита бронзовой сетки, ко­

торая существенно увеличивает массу

конструкции, снижает срок безопасной

эксплуатации детали за счет коррозии

на границе металл-уmекомпозит.

В связи с этим были определены

следующие преимущества М3П на

основе углеродных наполнителей и

связующего, модифицированного на­

ночастицами, перед аналогом М3П из

бронзы : отсутствие увеличения массы

конструкции при нанесении М3П (при

нанесении бронзовой сетки при вес

составляет 100-320 г/мг); исключение

протеканиякоррозионныхпроцессав;

включениеслоев М3П с наночастицами

.КрЫЛЪЯРодиныв 12.2008
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ных, молниезащищенных, топливо- и

влагосто йких конструкцион ных угле ­

ком позитов с улуч шенным комплексом

м еханиче с ких и экс плуата цио н н ых

свойств для перспективной авиационно­

космической техники, что позволит:

- повысить существующие меха­

н ич ес к и е с войства ( проч ность пр и

сдв и ге и сжати и, трещиностойкость,

длительную и усталостную прочность)

в 1,5-2,0 раза;

- повысить существующие свойства

по воцо-, масло- и то пливостойко­

сти в 2,5-3,0 раза; теплостойкость и

термоокислительную стойкость - на

150-500 'С ; рабочий и календарный

ресурс эксплуатации - в 1,5-2,0 раза;

- улучшить существующие результа­

ты по молниестойкости в 3-5 раз, а по

стойкости к развитию трещин и яало­

цикловойусталости - в 2-3 раза;

- обеспечить рост существующих

свойств по теппо-, электропроводно­

сти в 1,5-3 раза, по стойкости к износу

при сухом трении - в 1,5-2 ра за ;

- повысить способность к гашению

поверхностной волны в СВЧ диапазоне

и экран и рованию электромагнитн ых

излучен ий .

Та ким образо м, нан отехн ол о гии

уже се годн я решают пра кти ч е с ки е

задач и всепогодн ой а в иаци и, что обе:;-~i!!

спечивает езопасностъ олеl0 !

Vr:JekOIoII1OЖТ С~HHW'" М1П tброк.lOlWI Cn1<3.1

Vr;ICIЮIoI ОО3I1Т с M1Il, СО.1l:J7A'3Щ мii lWtO'QCТНuw ( pa..sp;Юon:a BI1AM)

мояниезашигвме nOkP Wn11l угле композитов

{возлейст вие зарялов МОЛНИ Й С lJapalolerpa\l " /-200 кА Н Q=20 КЛ)

у глеродных наполн ителей

(российских и зарубежных),

применяемых в обши вках,

деталях и агрегатах планера

са м ол ета, вы ходящих на

внешний контур и подвер­

жен н ых воздействию удара

молнии .

Существенным резервом

увеличения прочностных и

эксплуатационных характе­

ристик угленанокомпозита

является аппретирование

наполнителя фун кциал и­

зов ан ными (привитыми)

наночастицами, в том чис­

ле н анотрубкам и . Дан н ы й

техн ол оги ч е с ки й п р и е м

п озв ол яет существе н но

увел ичить площадь контак­

та наполнитель-связующее,

уме н ь ш ит ь краевые у глы

смач и ва н ия и, тем сам ы м, улуч ш ит ь ад­

гезионное взаимодействие на границе

раздела фаз. Положительны й эффект

достигается при незначительных кон ­

центрациях наночастиц, что при водит

к удорожа н ию конеч ного продукта не

более чем на 10-15%.
Еще более и нтересн ы м направле­

н ием, которым целенап равленно за ­

н има ются в ВИАМ, я вляется создание

градиентны х у гле нанокомпоз ито в

( с закономерным и з м енен и ем ко н­

центрации на ночастиц по толщине

материала). В этом случае мол ние-,

топпиво-, влагозащитный угленано­

композит одновременно выполняет

функцию несущего конструкционного

материала и осуществляет защиту кон­

струкции из углепластика от воздеи ­

ствия вышеперечисленных факторов .

П ри этом изменение функционального

назначения слое в препрега (мол ­

ниезащитн ы й, конструкционный или

воцо-, топливостой кий) достигается

л ишь путем изменения пропиточ ного

состава, но п роизводится на одном

оборудован ии, в ра м ках одного и того

же про и зводствен ного процесса.

П ри веденные данные поз воляют

поставить вопрос об освоении промыш­

ленного выпуска препрегов, содержащих

введен н ые в них нан очастицы и на ­

нотрубки, для изготовления градиент­

--"'"

в силовуюсхему конструкции; во змож­

ность проведения ремонта М3П с нано­

частицами (восстано в и ть сплош ность - :

и электропроводность бронзовой

сетки невозможно). На фотографии

представлены образцы углепластика.

пораженные электрическим зарядом,

имитирующимудар молнии.

Предлагаемое решение исполь­

зовать в качестве МЗП слои углеком­

позита является революционным, так

как введение в полимерную матрицу

углеродных наночастиц не только

обеспечивает молниезащищенность

конструкции 8 условиях воздействия

молниевого разряда с пара метрами

1- 200 кд и Q- 20 Кл, но и существен­

но п ов ыш а ет экс плуата ционн ые и

аэроди намические ха рактери сти ки в

резул ьтате снижен ия массы планера

самолета путем расш ирения в 1,5-2,5
ра за (40- 60% по массе) объема ис­

пользовани я ком поз и цио нн ых мате­

риал ов в конструкци ях, - при это м

снижается расход топлива, увеличи­

вается дальность полета.

Н а основан и и накопленного оп ыта

ДЛЯ обеспечен ия безопасности поле­

тов (в зоне действия разрядов мол н и и

с параметрами I~2 00 ~Д и Q=20 Кл )

рекоме ндуется и спол ьзовать:

- дл я молниезащиты детал е й и

агрегатов из углепластиков, выходя­

щих на внешнюю поверхность планера

самолета (толщина обшивки - 2,5 мм)

- МЗП на основе равнопрочных тканей

саржевого плетения и термостои ко го

зпоксидного связующего, модифици­

рованного оптимальным количеством

наночастиц - астраленов;

- для изготовления несущей кон ­

струкции изделия (толщина обшивки

<2.5 мм) - угленанакомпазит, цели ком

модифицированный астраленам.

Следует отметить, что разрабаты­

вать молниестойкие покрытия необ­

ходи мо для каждого отдельно взятого

изделия и агрегата планера самолета

с учетом их конструктивных особен но­

стей и расположения подкрепляющего

силового набора, а также проводить

испытания на молниестойкость вновь

разрабатываемых компози ционных ма­

териалов, в том числе углепластиков на

основе новых росси йских связующих и

12.2008 .КрЫЛЬЯ
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А.Н. Туполев иА-А. Туполев с .моделью Ту-144

конкурентоспособного, в сравнении с

дозвуковыми пассажирскими самоле­

тами, СПС путем модификации военного

прототипа - задача крайне сложная. В

ходе масштабных исследований про­

блемы создания спс, анализируя все воз­

можные варианты технических решений/

авиационные специалисты как в ссср.

так и на Западе постепенно пришли к

твердому убеждению, что экономически

эффективный СПС необходимо проек­

тировать как принципиально новый тип

летательного аппарата.

В свете создания отечественного

спс перед отечественной авиацион ной

наукой и промышленностью ставился

31 .аека8РЯ 2008 г. пспепняепяЦО пет со !аНЯ первогопопетаТУ·1ЦЦ ­
первого в Mt1pe CBep~BYKOBOГO пассажnрского caMoneTa

Александр Зотучный, Владимир Ригмент

ряд научно-технических проблем, с кото­

рыми наша ни дозвуковая пассажирская,

ни военная сверхзвуковая авиация еще

не сталкивались. Прежде всего для обе­

спечения требуем ых летно-технических

характеристик СПС (двухмаховы й полет

на дальность до 6500км со 100-120пас­

сажирами, в сочетании с приемлемыми

взлетно-посадочными данными) требо­

валось обеспечить значител ьное улуч­

шение аэродинамического совершенства

самолета при крейсерских полетах на

М=2 -2,2 (аэродинамическое качество

на этих режимах необходимо было уве­

лич ить до 7,5-8,0). Требовалось решить

вопросы устойчивости и управляемости

тяжелого самолета при полетах в доз ву­

ковой, трансзвуковой и сверхзвуковой

областях. Длительный полет на скорости

М=2 был связан с исследованиями и

обеспечением прочности конструкции

агрегатов планера при повышенных тем­

пературах (близких к 100-120 градусам

С), предстояло создать теплостойкие

конструкцион н ые материалы/ смазки/

герметики, а также разработать ти п ы

конструкций, способных длительно

работать в условиях циклического аэро­

динамического нагрева. Очень высокие

требования предъявлялись к агрегатам

силовой установки: необходимо было

создать мощные и экономичные двига­

тели, устойчиво работающие в условиях

сверхзвукового полета, решить пробле­

мы регулирования воздухозаборников,

работающих в широком диапазоне высот

Успехи в созда нии в 50-ые годы

сверхзвуковых боевых самолетов, в

том числе и тяжелого класса, создали

необходимую научно-техническую

базу для появления первых сверхзву­

ковых пассажирских самолетов (СПС).

8 50-е годы хх века в мире появляются

опытные, а затем и серийные сверх­

звуковые тяжелые самолеты военного

назначения, и практически сразу на их

базе ведущие мировые авиационные

фирмы подготавливают проекты СПС

различных аэродинамических и ком­

поновочных схем. Детальный анализ и

дальнейшая про работка этих проектов

показали, что создание эффективного

Выкатка первого самолета Ту-144 (<<044/1)
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Сборка серийного самолета Тy-144 (.004.)

и скоростей. Выполнение длительного

сверхзвукового крейсерского полета

наиболеерациональнобыло выполня ть

на больших высотах, соответственно,
перед головным и агрега.rным и ОКБ

ставилась задача разработки принципов

создания новых систем кондициониро­

ва н ия воздуха, а затем и кон кретных

а грегатов и систем , обеспечи вающих

ко мфо ртн ы е услов ия па сса ж ирам и

эки пажу на бол ьших высотах, при дли ­

тельных полетах при зна ч ител ь ных на­

гревах элементов конструкци и планера.

Необходи мо б ыло создать ряд новых

устройств и систем, обеспеч ивающих ав­

томатическое управление полетом, точ ­

ную на вигацию в условиях дл ител ьного

сверхзвукового полета и автоматиче­

скую посадку. Воз н и кла необходимость

изучения экологических особенностей

эксплуатации спс. связанных с выбросом

в атмосферу большого количества отра ­

бота нных газов двигателей на больших

высотах и их влиянием на озон ный слой,

воздействием шума и звукового уда ра

на л юдей, ж ивотных и строен ия, во з ­

действием длительн ых полетов на бол ь­

ших высотах на п а ссажиров и эк и паж,

свя занных с воздействием сол неч ной

радиации. При со здани и СПС, и сходя из

условий безболезненного его внедрения

в существующую транспортную систему,

необходимо было при проекти ровании

СПСучитывать особенности отечествен­

ной и международных систем воздушных

перевозок,. существующих аэропортов и

управления воздушным движением.

Официальным основанием для нача­

ла работ по отечественному СПС первого

поколения ( С ПС- 1). получивших обо­

значение Ту- 144, стало постановление

прав ительства от 16 июля 1963 года.

О КБ д.Н.Тупояева задавалос ь сп роек­

т ировать и построит ь СПС с к рейсерс кой

скоростью пояета 2300-2700 км/ч . прак­

ти ч еская дал ь ность пол ета на све рхз вуке

с 80-100 пассажи рами огова ри вал ась

12.2008 .Крылья Родиныь

4000-4500 км; в перегрузочном варианте

с допол н ительны ми топливными баками

и с 30-50 пассажирами - 6000-6500 км .

Самолет должен был эксплуати ро вать­

с я с аэродромо в первого кл а сса при

н орм альной взл етн о й ма ссе 120-130
тонн . Уч иты вая техническую сложность

п олуч ения м аксимал ьн ой дал ьн ости

п олета п ерво го отечест венно го СПС,

решено было вести работы в два этапа:

на первом этапе достигнутая практи ­

ческая дал ь ность полета должна была

составлять 4000-4500 км, на втором

зтапе - 6500 кя .

Проектирование Ту- 144 Д ндре й

Николаевич реш ил поручи ть в ОКБ От­

делен ию " К", руко водимо му Ал ексеем

Андреевич ем Ту пол евым, зани мавше­

муся бес пилотной тех никой и имевшему

достаточный оп ыт в обла сти освоения

длительного пол ет а с о ск о ростями

превышающими 2М . В дальн ейш ем по­

сле смерти д.Н .Тупол ева и назн ачения

д.д.Туп ол е в а руков оди тел еи пред­

при яти я , темой Ту-1 44 ру к оводили

Ю.Н.Попо в и Б .д .Га ицев с к и Й . В н а ­

стоя щее время в аКБ тему развития

СПС возглавляе т главн ый конс тру ктор

А.Л .П ухо в, участво в а вший в 60-ые годы

еще молодым и нженером в раз работке

Ту-144 . Эс киз ное проектир ов а ни е Ту­

144 во згл а вил В.И.Близнюк (будущий

главный конструктор Ty- 1 БО) .

В с коре Ту-144 становится одной из

основных тем в деятельности ОКБ и всего

МДП на ближайшие 10 лет. В ОКБ нача­

лось проектирование первого варианта

самолета Ту-144.

Исходя из условий получения тре­

буемого аэродинамического качества

и получ ения ми нимал ьных разбежек

фокуса при дозвуковых и сверхзвуко­

вых скоростях, остановил ись н а схеме

низкоплана - "бесхвостки" с составным

треугольн ы м крылом оживальной формы

(крыло образовы валось двумя треуголь­

ными поверхностями суглом стреловид­

ности по передней кромке 78 градусов

- для передней на плывной части и 55
градусов - для задней базовой части ) ,



А.А. Туполев с экипажем серийного Ту-144

скорости 2500 км/ч , и материал ы этих

полетов послужили основой для окон­

чател ьных доработок оп ытного Ту-144. а

также п озволили летчикам-испытателям

под готовиться кособен ностям поведе­

ния самолета подобной аэродинамиче­

ской схе м ы.

В конце 1968 года опытный "044"
был готов к первому полету. На первую­

машину назначили экипаж в составе : ко­

мандира корабля - летчика-испытателя

3 .В .Еляна; второго пилота летчика­

и с п ы та т ел я М.В.Козлова; ведуще го

инженера-испытателя В .Н .Бендерова

и борти н женера Ю.Т.Селиверстова . 31
декабря 1968года опытная "044" совер­
шил первый полет. ПО отзы вам экипажа,

машина показала себя послушной и "ле­

тучей " . На первом вылете присутствовал и

А.Н.Туполев, А.А.Туполев. Первый полет

Ту-144 стал событием мирового значени я

и немало важным моментом в истории от­

ечественной и мировой авиации. Первый

" Конкорд" уйдет в полет только 2 марта

1969 года. 5 июня 1969 года опытный

Ту-144 первый раз на высоте 11000 м

превысил сверхзвуковую скорость, к маю

1970 года машина летал а на скоростях

М=1,25 - 1,6 на высотах до 15000 м. 12
ноября 1970года в ч асовом полете "044"
летала полчаса на скорости, превышаю­

щей 2000 км/ч, на высоте 16960 ,,", был а

дости гнута максимальная ск орость 2430
км/ч . В ходе испыта н и й опытная машина

неоднократно летала за рубежи ССС Р, 8

мае-июне 1971 года "044" приняла уч а­

стие в салоне в Ле-Бурже, где она впер­

вые "встретилась" с англо-французским

"Конкордом". Выполнив программу ис­

пытательных полетов (всего около 150
полетов ) «044». та к и осталась в одном

опытном экзем пляре. От "044" большего

и не требовалось. свою з адачу дока зать

тех ничес ку ю возможно сть с о здани я

отеч ественного св ер х звукового па с са ­

жирского самолета она выпол ни ла .

Работы по р азв ит ию конструк ции Ту­

144 шли в двух н а пра вле н иях: УЛУ'lшение

аэродинами ки и к он егрукции Ту-1 4 !' с

двига телями ТИlliJ НК -1 4 4 И разрабо I I( iJ

Ту-1 4 !' с бесфорсажными тРд РД- 3 6 - г,1 .

Ре зуп ь г а го и )1010 дол жн о было с г лп .

в ыполнение требова н и й ГЮ обеспечению

требуем ой дал ь ности п оле т а . В 1969 ' О1\У

принимает ся решени е 110 с гр о игел ьс т ну

Ту-144 с РД-З 6 -5 1. одновременн о 110

предложению ~IАП и ,,,гд п ринимается

решение, до момента созда н и я РД- З6­

51 и устан овки их на Ту-144. строить в

'I-::::=1~Jt: блок. Подкрыльевые воз­
духозаборники - плоские

с горизонтальным клином.

Торможение потока п р и

сверхзвуковых скоростях

полета осуществлялось в

трех косых скачках уплот­

нения, в прямом замыкаю­

щем скачке идозвуковом

диффузоре. Работа каж­

дого воздухозаборника

обеспечивалась автома­

тической системой управ­

ления, которая иэненяпа .
положение панелей клина

и створки перепуска в за­

висимости от режима рабо­

ты двигателя НК-144.

Постройка первого

опытного самолета Ту-144

("044") началась в 1965
году, одновременно стро­

ился второй экземпляр для

стати ческих испытаний .

Опытная "044" первона-

чально рассчитывал ась на 98 пассажи­

ров, позднее эта цифра была увеличена

до 120. Соответственно рас четная

взлетная масса увеличилась со 130тонн
до 150тонн . В конце 1967года опытную

"044" перевезли в ЖЛИ и ДБ, где в тече­

ние всего 1968 года осуществлялись до­

водочные работы и доукомплектова ние

машины недостающими системам и и

агрегатами . Одновременно на аэродроме

ЛИИ начались полеты самолета-аналога

МиГ-21И (А-144. "21-11"), созданного на

базе истребителя МиГ-21с. Аналог с~з ­

давался в ОКБ А.И .Микояна и имел кры­

ло гео м етр и ч е с ки и аэродинамически

подобное крылу опытного '~044" . Всего

было построено две машины "21-11". на
н их летал и многие летч и к и -исп ытател и.

в том ч исле и те которым п редстояло и с ­

пыты вать Ту-1 44, в ч а стности 3 .В. Е ля н ,

к ото ро му в скоре предстояло п одн ять

перв ый оп ытны й Ту-144 в пер вый попет.

Сам олет-анал ог ус пеш но облетали до

Посадка Ту-144 на аэродроме

Чзсаповское, В настоящее время

этот самолет экспонируется в

авиацuoнном музее ВВС в Монино•

с ч еты рьм я ТРДДФ, размещенными под

крылом, с вертикальным оперением,

расположенн ым по продольной оси

самолета, и трехопорным убирающимся

шасси . В конструкци и планера в основ­

н о м и с п ол ь з о в ались традиционные

алюминиевые сплавы . Характерной осо­

бенностью Ту- 144 стала опускающая ся ,

х о р о ш о о стекл е нн а я н осовая часть

фюзеляжа перед пилотской ка би н ой ,

что обеспечивало хоро ш ий обзор на

больших взлетно-посадочных углах ата­

ки , при сущих са м олету с крылом малого

удлинения . Для уцовлетворения требо­

вания минимал ь ного сопротивления на

крейсе рском режиме полета стремилис ь

расположить двигател и та к, чтобы они

б ыл и спрятаны за макс и мал ьный м идель

кр ыло-фюзел яж . Четыре ТРДДФ НК-144

ра з м ести ли под крылом бли з ко друг к

другу. Кажды й дви гател ь имел свой во з­

духозаборн и к , п рич ем два соседних воз ­

духо заборн и ка объед и н я л и сь в общий

4КРЫЛЬЯ Родиныь 12.2008
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самолета, которая уверенно превысила

190 тонн (для · 044" -льо тонн) ,

1 ИЮНЯ 1971 года предсерийный

Ту-144 (<<004») с НК·144А совершил

первый полет. Серийный Ту- 144 с дви­

гател ями НК· 144А. построенный на ВАЗ,

впервые поднялся в воздух 20 се НТЯ9РЯ

1972 год а . З и юня 197З года первая

се рийная маш и на во врем я демон стра ­

ционн ого пол ета на салоне в Ле-Бурже

потер пела к ата стр офу. Катастрофа пер­

вой сер ийной маши ны в п ря мую на ход

програм мы Ту-144 не повл ияла . Б ыл и

проведены необход имые дорабо тки и

испыта ния на режимах полета, с которы­

ми столкнулся экип аж погибшего Ту-144

в небе Франции . Производств о Ту-144

с НК·144А продолжало сь в Воронеже

до начала 1977 года. На выпущенных

машинах был проведен большой объем

летных испыта н ий и начаты полеты с

па ссажи ра ми. По резул ьтатам этих ис­

пытан ий самолета отчечалось. что летно­

техн ические ха рактеристики самолета,

за исключен ием практической дал ь ности

полета с зада н н ы м числом пассажиров,

взлетной массе, соответствуют задан ны м

н а Ту- 1 44 требо ван ия м ( п ри испытан иях

получили практическую дальность по­

лета на сверхз вуке при взлетной массой

195 тонн п ри коммерческой на грузке

15 тонн З080 км, при 7тонн ах - З600 км).

Подчеркивалос ь, что дальность полета

4000·4500 км, при коммерчес кой на ­

грузке 14-15 тонн на Ту-l44 с НК-144А не

может быть реализована, и отмечалось,

что получе ние требуе м о й дальности

возможно с двигателями РД- З б-51 А.

После окончания совместных испытаний

----
ссср · 77112

•J. .~
... .--- 1 - "": ..". <::r ~'.......t.J

Летающая лаборатория Ту-144ЛЛ "Москва» в

ангаре нели u ДБ ОАО f/Туnолев»

области поджатия потока, увел ич или

щель между нижней поверхностью крыла

и верхней поверхностью воздухозабор­

нина . все это позволило интенсивней

использовать эффект поджатия потока

на входе в воздухозаборники на Кмакс,

чем это удалось получить на "044". Но­
вая компоновка мотогондол потребовала

изменений по шасси: основные стойки

ша сс и р азместили под 1010 тогондол ам и,

с убо ркой их внутрь между воздушны­

м и ка налам и дв и гателей , пе решл и к

восьм и колес но й тел еж ке в ос нов н ых

опорах шас с и, из ме н илас ь также схем а

уборки передней опоры шас с и. В ажн ы м

отличием "004" от "044" стало внедрение

в конструкцию переднего многосекцион­

ного убирающегося в полете крылышка­

дестабилизатора, выдвигавшегося из

фюзеляжа на вэпетно-пссадочных

режимах и позволявшего обеспечи в ать

требуемую балансировку самолета при

отклоненных злевонах-закрылках. До ­

работки конструкции, увеличение -ком­

мерческой на груз к и и запаса топли ва

привели к возрастанию влет ной массы

,..

серии шесть Ту· 1 44 с Н К- 1 44А (двигатель

с умен ьшенн ым и удельными расходами

топл ива и увели ченной тягой). КОНСТРУК­

ци ю серийных Ту-144 с НК-144А предпо­

ла галось значительно модернизировать,

провести значительные изменения в

аэродинамике самолета , получив на

кре й сер с ко м сверхзвуковом режиме

Кмакс более 8. Эта модернизация долж­

на была обеспечить выполнение тре­

бований по дальност и (4000-4500 км).

в дал ьнейшем п редполагался переход

в сери и на РД-З б· 5 1, что должно было

обеспеч ить дальност ь б500км .

В ходе модернизац и и са молета, с

целью улучшен ия аэродинамическ их

хара ктеристи к самолета на крейсерском

режиме М=2,2 изменили форму крыла в

плане (стреловидность наплывной ча­

СТИ по передней кромке уменьшили до

76 градусов, а базовой увеличили до

57 градусов) , форма крыла в плане стала

ближе к "готической". По сравнению

с "044 ", увеличилась площадь к рыла,

ввел и более и нтенсивную кон ическую

крутку кон цевых частей крыла . Одна­

ко самым важн ы м но вов веден и ем по

а э р оди н а м и ке крыл а ст али и зм ене ­

ния в форме средин ной част и к р ыла,

об есп е ч и в ш и е са мобал а нси ро вку на

креисерском режиме с м и нимал ьны ми

потерями качества, с учетом оптим иза ­

ции по полетн ым деформациям крыла

на этом режиме. Б ыла увеличена длина

фюзеляжа с уч ето м размещения 150
пассажиров. улуч шена форма носовой

части, что та кже положительно повлияло

на а э роди нам ику самолета . В отл и ч ие от

"044" каждую пару дви гателей в парных

м отогондолах с во здухо з абор никами

раздвинули, освободив от них нижнюю

часть фюзеляжа, разгрузив его от повы ­

шен ных температурных и вибрационных

нагрузок, п р и этом изменили нижнюю

поверх ность крыла в месте расчетной

•

..

Серийный Ту-144Д
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принимается совместное решение MAn- 144с новой силовой установко й. Во вто- В ходе выполнения программы С03-

М ГА о начале пассажирских перевозок рой половине 70-х годов ВАЗ переходит дания Ту-144 туполевскому ОКБ, все й

н а самолета х Ту-144 с Н К -1 44А. Два к серийному выпуску ТУ-l44Д. Первые авиационной промыщленности СССР уда-

серийных Ту-144 с НК-144А использо- две се р и й н ых машины проходили со- лось создать совершенное техническое

вались для регулярных пассажирсник вместные государственные испытания, изделие, которое по основным своим

перевозок по трассе М-Осква - Алма-Ата. которые закончил ись в начале 80- х параметрам сумело обеспеч ить предъ-

В первый пассажирс ки й ре йс Ту- 1 4 4 годов. По результатам этих испытан и й явленные к н ему требования и в ыйти н а

отправился 1 ноября 1977 года . Полеты Ту-144Д был рекомендова н для эксплуа- уровень м ировых образцов. Созда н ие

на расстояние 3260км на высоте 16000- тации с пассажирами, также как и Ту- l44 и довод ка Ту-144 ста л а к ру п н е й ш ей

17000м со с коростью 2000 км/ч п ро во- с НК- l 44А, самолет получ ил сертификат и сложнейшей программо й в истории

дились один р а з в неделю, коли чество летн о й годности, но эксплуата ции с отечественного самолетостроения . В ре -

пассажиров на борту н е п рев ышал о 80 пассажирами не было, п рогра м м а была зулыате почти пятнадцатилетне й упор-

человек . До момента лрекращения ре- постепен но свернута . Взлетная масса ной работы ОКБ, всей нашей п ромы ш-

гулярной э кс плуата ци и с пассажирами Ту- 144Д превысила 200 то н н, в ходе со- ленности удалось создать летательный

в мае 1978 года экипажи Аэрофлота на вместных государственных испыта ний аппарат высочайшего мирового класса,

Ту-144 выполнили 55 рейсов, перевезя удалось получить сверхз вуко вую даль- по своим основным летно-техническим

3284 пассажира . Ту-144 с НК-144А стал ность полета с коммерческой нагрузкой ха р а ктер и сти ка м н е уступавши й соот-

первым в СССР пасс ажирским самолетом, в 15 тонн 5330 км, с 11-13 тон нами ветствующему з а падн ому аналогу.

которы й получил национальны й серти - - 5500-5700 км и с 7 тоннам и - 6200 км. Комплекс пров еде н ных работ по

финат летной годно сти н а безопа сность В 80-ые годы часть из построенных Ту- 14 4 во многом обес печил успехи в

пере возки пассажиров . самолетов Ту-144 продолжали испол ьзо- создании многих последующих са м о-

Вариант Ту-144 с бесфорсажными вать в качестве летаю щих лаборатор и й лето в как туполе в с ко го ОКБ, так и само-

экономичными ТРД РД-36-51 получил дл я проведе н ия различ ны х исп ыта - летов других оте чествен ных ОКБ.

обозначение Ту-144Д ("004Д"). Первый тельных п рогра м м по созданию новых Несмотря на то, ч то активные рабо-

Ту-144 с РД-Зб-51А совершил первый сверхзвуковы х тяжелых самолетов, в том ты по Ту-144 в начале 80-х годов были

полет 30 ноября 1974 года . До середины числе и по программам дальнейшего раз- практически свернуты, направление на

1976года на этой машине шли отработки вития СПс. в июле 1983года на одном из создание отечественного сверхзвуко-

и доводки новой силово й установки, 5 Ту-l44Д была установлена серия миро- вого пассажирского самолета получило

июня 1976 года этот са молет выполняет вых рекордов скорости и высоты полета развитие в работах туполевского оt<Б

пе релет н а 6200 км С на грузко й 5 тонн. с различными массами грузов . В 70- е п о созда н ию лроекта отечествен ного

Этот п олет подт вердил перспентивность годы существовал и проенты дальнейшей сверхзвукового па ссажи рско го самолета

и реальность продолжен ия работ по Ту- модернизации самолета Ту-l 44 . второго поколения (СПС- 2).

Основные научно-mехнuческuе достижения nро2рам.мы создания

первоао опвечесптеенноео еле Тy-l44

ПЕРЕДНЕЕ КРЫЛО

У,lУЧШЛЕТ взлвтно .посхдочныв ХЛРЛ КТЕРИCnIКИ

сиижхпт мюпшь штм» (зА СЧЕТ УВFJ II! Ч EllIl Я

хэюаинхмичнского КАЧ~СТ8А)

РА1ГРУЩАП ФКП[ЛЯЖ НЛ взлггно.посхцочных

гьжимхх

позволягг увнличить взя втный ВЕС НА ю.ю- пви

'!ЛДА II I I ЫХ впх

Кmахм,~.~ -8.1 ЗА СЧЕТ:

оптимхльнои полетной

ФОРМЫ КРЫЛА пшхн.

PACn PEJ\F.JIEIIlfE толшины.

J\ЕФОРМАt(I IЯ. КРУТКА)

пювктиювхние стхпнльной

ФОРМЫ КРЫЛА С УЧЕТОМ полыной

11ЕФОРМЛlIII И

АЭРОДИНАМИКА

IIССЛЕДОВАЮI Е ШJIIЯН I I Я

УIlРУПI Х цыогмхций кРЫЛА

НА хэюлинхмичкскив

ХА РАКТЕРltСТlI КИ

ОТРА БОТК.. элнмннтов
ПЕРЕДНЕГО кгылх

• труБIlыЕ 11 патныв
ИСПЪГГАНИЯ ПАРАМЕТР ОВ

ПОТОКА ПЕРГ:Д

ВОЗДУХОЗАБОРНИКОМ И

ТЕЧЕНИЯ В МЕжгандол ьной

ОБЛАСТ II

ОТРАБОТКА положител ьной

ингвгевгеиции МГ.

ВЗJIЕТUАЯ МАССА 107 т

ПОЛЕЗНАЯ НАГРУЗКА IS т

ДAJlЪносп. ПОЛЕТА 6500
км

КЕССОННАЯ конструкция КРЬША

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ В КОНСТРУКЦИИ КРЫЛА

ФРЕЗЕРОВАННЫХ I<pyIIногАБАритных ПАНЕЛЕЙ

ВАФЕЛЬНОЙ конструкции

ШИРОКОЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ТИТАНОВЫХ
rп пл п;()n

вольшой ОБЪЕМ ИССЛЕДОВАНИЙ. НАЗЕМНЫХ 11
ЛЕТИЫХ ИСПЫТАНИЙ

СОЗДАНО 186 НАЗЕМНЫХ испытхтвльных

СТЕНДОВ

ОБЪЕМ ТРУБНЫХ ИСПЫТАНИЙ B 4S РАЗ

БОЛЬШЕ. ЧЕМ У овычного САМОЛЕТА

СОЗДАН схмолег-хнхпог НЛ БАЗЕ M"I'·2 1

БЕСФОРСАЖНЫЕ ТРД:

ВЗЛЕТНАЯ ТЯli\ йазл ~ 2 1 т

УДЕЛЬНЛЯ МАССЛ щ.",;R R1i1 - 0,256
• РАСХОД ТОПЛИВА НЛ м-з .о C.~ 1 . 1 9

РЕIYЛИРУЕМОЕ СОПЛО С ЦЕНТРАЛЬНЫМ

тнлом. РЕВЕРСОМ И систнмой

IlNМОГJIYШЕНИЯ

ОБЕСПЕЧЕНИЕ ВЗРЫВОБЕЗОIlАСНОСТИ

БАКОВ: ДВОЙ НОЕ А30ТИРОВАНltЕ

ТОIUIИВА В пюцессн ЗАПРАВКИ

ПРОЧНОСГЬ:

СТАТИЧЕСКИЕ ИСПЫТАНИЯ

ЭЛЕМЕНТОВ КОНСТРУКЦИИ И

отдвльных АГРЕГАТОВ

СТАтичвскив испытхния

ПЛАJlEРА юпытный 11 свгийный
САМОЛЕТ)

УСТАЛОСТНЫЕ испьпхния

IU1АИ ЕРА

мтхлосг ные исп ьггхния

НЛАНЕ РА с нхгн вом

стАТИЧ ЕСКНЕ И УСТАЛОСТНЫЕ

испытхния СИСТЕМЫ УПРА ВЛЕНIIЯ

отклоняемого НОСА 11 ивишнвго
KPЫ~A

УСТхлостнып И ШЫТлНИЯ

САМОЛЕТА НА ПОДВЕСКЕ
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в о й а виа ции. П о срав нени ю с

друг и м и а виалайнерами сход­

ных размеро в о н отлича ется

уютным и просторным пасса ­

жирским салоном с большими

полками для ручной клади и

увеличенным расстоянием до

впередистоящих кресел. По ­

зволяет перевозить 30 пасса ­

жиров на расстояние до 1750
км. В данный момент авиаком­

пания занимае тся поэт а пным

в водом воздуш н ых судов в экс­

плуата цию, в свя зи с ч е м, планы

а ви аком п ании «Атл ан т- Со юз»

п о разви тию реги о нал ьн ы х

авиаперевозо к в Центр альной

России только у величиваются.

Воздушные суда т и п а

ЕтЬгаеГ-120 эксплуатируются

не только в рамках программы

Правительства Москвы. 25 де­

кабря 2007 года а виакомпания

«Атл а н т- С о юз » пр и сту п и л а к

в ыполн ен и ю полетов и з столи­

цы России в аз ропорт М инск-1

,
1 , •

I

-•
•

АВИАКОМПАНИЯ ПРАВИТЕЛЬСТВА МОСКВЫ

т'тБгаег-120 - успешный и. необ~оguJUЫЙ

nроек:т «ЯтJLант-Союза»
Авиакомпа н ия «Атла нт-Союз» Калуга, К иров, Костром а, Курс к,

играет важную роль в реализа- Л и п ец к, Н ижне кам с к, Нижний

ции « Го р одс ко й целевой про- Новгород Орел, Пенза, П етроза-

граммы возрождения и разви - воцск, Рязань, Саранск, Саратов,

тия региональных перевозок с Смоленск, Тамбов, Ульяновск,

и с пол ьзо ва н и ем малой авиации Череповец, Элиста, Ярославль

на 2007-2011 годы», введенной и другие региональные центры.

в действие Законом города Мо- В декабре 2008 - январе 2009
сквы N~ 63 от 13.12.2006 г. гг, авиакомпания планирует на-

В настоящее время Пра - чать полеты в Гродно и Казань.

вительство города Моск в ы Бол ьшая часть указанны х аэро -

временно приостановило фи - дромов являются действую щи -

нансирова ние реструктур иза- ми, и их настоя щее состояние

ции ряда аэро порто в, од н ако инфраструктуры соответствует

зто не оз начае т при оста новку требо ва н и ям п о ор ган изац и и

планов авиакомпании по воз- воздушных а в иа перевозок.

рождению региональны х пере- В рамках дан н ого проекта

возок. Перед авиакомпанией авиакомпания «Атлант-Союз »

было поставлено техническое заключила контракт на приоб -

задание, которое выполняет- ретение 15 -ти воздушны х судов

ся в плановом режиме. Речь бразильского производства

идет об открытии ' регулярного ЕтЬгаег-120 и уже вы пол ня ет
•

воздушного сообщения по полеты в П с ко в и Ивано во.

приоритетным ма р ш рутам в Дан н ое в оздуш н ое судно на

такие города , ка к: Белгород, се год ня ш н и й день я в л яется

Брян с к, Велики й Устюг, Вол огда, одним из самых ус п е шн ых ре-

Воронеж, Ижевс к, Й ошкар-Оп а, гио н ал ь н ых сам олето в в миро-

• •
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ки доступ н ы м и дл я в сех слоев

населен ия. Р е зул ьтатом стал и

та риф ы, фактически равные

стоимости проезда на желез­

нодорожном транспорте:

• м и н и м ал ь н ый та р иф без

учета сборов на л ин ии Москва

- Псков - 700 рубле й,

. м и н и мал ьн ы Й та ри ф без

учета сборов на линии Москва

- Иваново - 1200 рубле й,

• м и н имал ь н ый тариф без

учета сборов на линии Москва

- Лиепая - 40 евро ,

• мини мальны й тариф без

учета сборов на л ин ии Москва

- Минск - 111 евро .

«Руководство авиакомпан и и

«Атла нт-Союз» отдает себе отчет

в том, что жителям Росси йской

Федерации необходимо иметь

возможность передвигаться

по стране и летать в города

бывших республик СССР, ведь

на протяжении нескольких л ет

стагнаци и это б ыло пра ктич е­

ск и н е возможн о. Доступ ность

регио нальн ы х перевозо к -
•

наша главная цель, от которои

МЫ ни В коем случ а е не отказы­

ваемся »,- так прокомментиро­

вал миссию «Атл а н т- Ре ги о н а»

директор филиала « Атл а н т­

Ре г ион » Илья Кашкан.

вер шается за 30
м и нут до вылета

- позволили эко ­

номить пассажи­

рам от одного до

двух часов време­

н и в поездке, т.е .

общее вре мя по ­

ездки между цен­

трами двух столи ц

составил о около

150 минут.

26 августа 2008
года Авиакомпа ­

ния открыла поле ­

ты по направлению

Мос к в а - Л ие пая

(Л ат вий с к а я pe ~

спублика). Л иепая
•- третии по вели-

чине г6tюд Латв и и , -
•

расположенныи на

западе страны, в Курземе - на

восточном побережье Балти й­

ско го моря . Лиепая находится

н а расстоянии 200 км ОТ Р иги.

Н о вый регуляр ны й ав иаре йс

впервые связал город Л иепая

со столицей России прямым

авиасообщением.

Нельзя не отметить гибкую

тарифную полити ку на данны х

направления х, вызванную по-

• •
ставленнои перед ком п а н и еи

целью - сделать авиаперевоз-

(Республика Беларусь) . Не­

м а л о в аж н ы м факторо м для

усп е ш н ой деятельности ав иа­

компании является тесное со­

трудн ичест в о с современны м

и дина м ично развивающи мся

аэропортом Москвы - Внуко ­

ВО. Близость соответствующих

аэропортов к центру обоих

городов и введение специаль­

н ой процедуры регистрации

па с сажи ро в - регистрация н а

рейс во Внуково и М инск-1 за-

•
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Международный аэропорт Вну­

ково и национальный сирийский

авиаперевозчик - авиакомпания

Syrian АгаЬ Air lines (Syrianair)
отметили полугодовой период

успешного сотрудничества. Этому

событию был посвящен офици­

альный прием, который состоялся

в здании Правительства Москвы на

Новом Арбате.

В торжественном мероприятии

приняли участие представители

Министерства транспорта РФ,

Правительства Москвы, посольства

Сирии в Москве, авиакомпании

Syrianair, аэропортового комплекса

Внуково, туристических агентств

и туроператоров, а также деловых

кругов Сирии.

Открывая мероприяти~ регио­

нальный директор Syrianair Кедбан
Насер выразил благодарность

сотрудникам аэропорта Внуково

за поддержку и внимание к авиа­

компании. Он отметил, что перевод

рейсов в аэропорт Внуково был

осуществлен после многочислен­

ных экономических подсчетов.

По его словам, выполняя полеты

по маршруту Дамаск - Москва

(Внуково) - Дамаск, авиакомпа­

ния экономит 15 минут полетного

времени в каждую сторону. «В

экономических показателях эта

цифра составила 1,6 тыс. долларов

за каждый полет», отметил Кедбан

Насер. Кроме этого господин Насер

12.200R « Крылья Родины»

сообщил, что в 2009 году авиаком­

пания планирует начать полеты в

международный аэропор т Внуково

из Алеппо (Сирия). По его словам,

в 2008 году Syrianair планирует

перевезти из Сирии в Москву и

обратно порядка 13,5 тыс. пас­

сажиров, в будущем году - около

17 тыс. пассажиров.

Генеральный директор ОАО

«Аэропорт Внуково» Василий

Александров в своем выступле­

нии отметил, что открытие авиа­

компанией Syrianair регулярного

авиасообщения с Дамаском в июне

этого года стало важным событием

для аэропорта. По его словам, Си­

рия и Ближневосточный регион в

целом представляют для Внуково

большой интерес и имеют хорошие

перспективы в плане дальнейшего

развития воздушных сообщений.

При этом Василий Александров

сообщил, что рейсы в Дамаск яв­

ляются востребованными у пасса­

жиров. В настоящее время средняя

загрузка кресел составляет 73%, а

в летний период превышала 90%.
При этом он выразил надежду в

том , что в дальнейшем все больше

пассажиров будут пользоваться

услугами Syrianair. «Мы со своей

стороны делаем все для улучшения

качества обслуживания пассажи­

ров и авиакомпаний», добавил

Василий Александров. Он отметил,

что сегодня в рамках реализуемой

Программы модернизации аэро­

порта ведутся активные работы

по строительству нового пасса­

жирского терминала площадью

250 тыс. кв. м, почтово-грузового

комплекса площадью 56,8 тыс.

кв. м, а также четырёхзвёздочной



гостиницы на 439 номеров.

Первый рейс национального си­

рийского авиаперевозчика в аэропорт

Внуково был открыт 10 июня текущего

года по направлению Дамаск - Москва ­
Дамаск. На сегодняшний день Syrianair'
связывает воздушным сообщением аэро­

порт Внуково и столицу Сирии, выполняя

рейсы по данному маршруту два раза в

неделю по вторникам и субботам на само­

летах А-З20 в двухклассной компоновке

(эконом- и бизнес-класс). За указанный

период авиакомпанией было выполнено

50 парн ых рейсов и перевезено 11,3тыс.
пассажиров.

Авиакомпания Syrian Arab Airli nes
была основана в 1946 году для выпол­

нения региональных авиаперевозок: в

Багдад, Бейрут, Иерусалим, Кувейт, Каир

и Доху. Сегодня это одна из крупнейших

авиакомпаний Ближнего Востока со штаб­

квартирой в Да м а с ке . Авиакомпания

располагает парком из воздушных судов

АЗ20, В-747 и В-727 и выполняет рейсы

в более чем 50 аэропортов стран Ближ­

него Востока, Евро п ы, Азии и Северной

Африки. Syrianair - член альянса ААСО

(Arab Air Carriers Organization), который
включает в себя 24 авиакомпании.

Аэропорт Внуково - один из круп­

нейших авиатранспортных комплексов

России. По количеству обслуженных пас­

сажиров Внуково занимает третье место

среди аэропортов страны, а по темпам

роста пассажиропотока - лидирующие

позиции среди аэропортов Европы.

Ежегодно в аэропорту обслуживается

более 120 тыс. рейсов около 200 рос­

сийских и зарубежных авиакомпаний .

Маршрутная сеть аэропорта включает

свыше 300 направлений регулярных и

чартерных полетов, обеспечивающих

основной пассажиропоток Внуково, и

более 450направлений деловой авиаци и.

Карта полетов из аэропорта охватывает

большинство регионов России, а также

страны ближнего зарубежья, Западной

Европы, Азии и Африки .

«Крыдья РО/ЩНЫ~ 12.2008
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ГП «ИВЧЕНКО-ПЮГРЕСС» ­
НА БЛИЖАЙШЕЕ ВУДУЩЕЕ

......--~-----~---....
1

в единой структуре авиационной промышпенндсти СССР нынешнее ГП «пвченко-йроересс» занимало одно из

ведущих мест. Несмотря на значительные орzанизационные трудности. вызванные тем. что предприятия СССР

оказались в разных государствах. все равно предприятия бывшего НАП СССР тесно связаны между собай произ­

водственными узами. Они по-прежнему выпускают высококлассную продукцию.

На некоторые асобенно актуальные вопросы мы попросили атветить рабатников гп «пвченка-йрогресс»,

Как Вы оцениваете перспекmuвы

взаимодействия между украинскими

и российскими моторостроитеяяки?

Нак развиваются связи Корпорации

Ивченко с ее россиискими партнерони

и заказчиками? .
Истори чес ки СО времен Союза Со­

ветских Социалистических Республ и к

СЛОЖИЛОСЬ та к. ЧТО наиболее тесно на­

лаженные связи в области авиастроения

в современных условиях существуют

междУ предприятиями стран СН Г. В осо­

бен ности для украинских и российских

предприятий. Не является исключением

и область авиадвигателестроения .

Наиболее тесное сотрудничество

у ГЛ «И вчен ко-Л ро гресс» СЛОЖИЛОСЬ С

ФГУП «мм п п Салют» и запорожскими

соседями - ОДО «Мотор Еич» по целому

спектру перспективных авиационных

двигателей, одо «УМПО» по совместно­

му п роизводству двигателей семейства

Д-436 дПЯ самолётов Бе-200 и Ту- 334.

КМП О в области созда ния дви гателя

ДИ-22 дпя самолёта Ту-324.

(отрудничество в области авиаци­

онного дв и гателестроения ведется при

поддержке украинского и российского

п ра в ител ь ств - в ра мках «Соглашен ия

между П ра вител ьств ом Росс ийской

Федерации и П р а в и тел ьством Укра и н ы

о сотрудн и честве в области разработки,

-.
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п роиз водства и экс плуатаци и авиацион­

ной техники (N' ЯУ-П7 - 2В579 от 06 сентя ­

бря 1997 г . ) » и Допол нениям к нему.

В согласо ван ной ко оп ераци и с

ФГУП « м м п п «Салют» и ОДО « Мото р

Сич » создан двухконтурны й турборе­

актив н ый двигател ь ДИ - 2 2 2 - 25 дл я

учебно-тренировочногоjучебно-боевого

ком плекса нового поколения Як-130. В

уходящем году завершены государствен -

•ные стендовые испытания двигателя. дКТ

ГСИ находится на утверждени и у Госу­

дарственного заказчика 1'10 Российской

Федерации. Намечена и согласов ана

программа дальнейшего сотруд ничеств а

трех предприятий по серийному изгото в­

лению и сопровождению в эксплуатац и и

этих двигателей.

В содружест ве этих предприятий за­

вершается создание уникал ьного турбо­

винтовент илятор ного дви гател я Д-27 дЛЯ

тра нспортно го самолёта дн-70, который

имеет перспе ктивные летно- такт ические

х а ракте ристи ки . Заве ршен ие государ­

стве н ных стендовых испытани й дви га­

теля н амечен о в 2011 году .

В коопе ра ци и этих предп рияти й с

при влечение м одо «УМ ПО» создавал ис ь

двигатель Д-436Т1 дЛЯ н ов ого пасса ­

жирс кого са молёта Ту-З 34, а также двух­

ко нтурн ые турбо реакти в ные дв и гатели

Д-436ТП дПЯ самолёта -а мфиби и Бе-200.

--~--
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;:..;,;;:;;;..и выдачи Заключений, а та кже в области

с е рт и ф икации авиаци о нной тех ни ки

граждан с кого на значения.

Н аше предприятие с опти м измом

смотрит в будущее кооперацианных про­

грамм с предприятиями Ро ссийской Фе­

дерации. В настоящее в ремя наметились

пути дальнейшегоО;НРУДН,ичеств а в обла­

сти совместного созда н ия двухконтурного

турбореактивного двигателя в классе тяг

12тонн ДЛЯ перспективных пассажирских

и транспортных самолето в.

Карпачев И.И . ,

Ведущий кон структор

На каком этапе находитсярабо­

та па созданию двигателяД-18Тсе­

рии 4? Как она соотноситсяс плана­
ми возобновлениясерийноговыпуска

самолетовАн-124?

Создание двигателя Д-18Т сер и и 4
с вя зано с возобновлением ПРОИЗ80детва

самолетов Ан-124.

Двигател ь Д-18Т сери и 4 обеспечит
~

.. ВНО ВЬ выпускаемому самолёту увел и че н и е

дальности и повышение рентабельности.

В обес п ечен и е возобновления про­

изводства самолёто в семей ства Ан-124

разраб отан и утвержден Меж ведом ­

ствен ны м Со ветом Укра и н ы - Ро с сии

Би знес-план, определи вший техниче­

с к и й обли к самолёта и двигателя (дви­

гатель Д-18Т серии 4). Проведен о его

Финансово-э кономическое обоснование.

В н а стоящее время оп ределя ются пути

фин анси рова н ия в сего проекта на уровне

правительств России и Украин ы .

ГП «И в ч е н ко-П ро гресс» , и сходя из

с воих финансовых возможн остей, про­

в одит отработку конструкти вного про­

филя двигателя Д-18Т серии 4.
Проведены расчётные и о п ытно ­

конструкторские работы, п о результатам

которых в ы пущена конструкторская до ­

куме нтация, и зготовлены отдельные де­

тали и сбороч н ые еди н и цы . Проведены

сте ндов ые и спыта ния дви гателя Д-18Т

сер и и 4, п одтвердивш ие потребные тя ­

го в ые ха ра ктеристи к и дви гател я.

И сп ы тани я п ро водили сь С дора­

бота н н ой н а ГП « И вченко - П рогресс»

топл иво -регул и рующей а п па ратурой .

В н а сто я щее вре мя продолжаютс я

работы по оптимизации ха рактеристик

дви гател я Д-18Т сери и 4 и пов ы шению

КПД его узлов .

Дл я поста новк и дв и гателя Д- 1 8Т

сери и 4 н а серийное производст во при

потребном фина нсировани и п отребуется

3 года, за которые будет необходимо :

1. Со з да ть н ов у ю т оп лив о ­

р е гулирующую аппаратуру (т.к . п отреб­

н ые ра сходы топл и ва и ха р а кте р и сти к и

двигателя Д-18Т серии 4 зна ч и тел ьно

отл и чаются от двигателя серии 3);
2. Пройти необходимы й ком плекс

сертификацион н ых исп ытани й:

3. Се ртифи цироват ь дв и гатель Д-18Т

сери и 4.
4. П оста в ит ь на сер и й ное п ро из­

водств о.

Красников О .А ..
Ведущи й кон структор

Корпорация Ивченко ведет раз­

работку турбовинтовых двигателей

АИ-6500ТП и АИ-8000ТП мощностью

6500- 8000 З.Л.с. для нногоиепееыхво­

енных и гражданскихтранспортных

свмопётов, Пожалуйста, расскажите

подробнееоб этих двигателях.

Турбовинтовой двигател ь АИ-8000ТП,

с экв и валентной мощностью 8000 э.л .с .,

разрабатыв ается на ба зе га зогенератора

трдд АИ -22 2-25 . Его модифи кация с пони ­

женно й мощноетьюАИ-б500ТП получается

только изменением программнога обесп е­

чения электро н но й САУ при сохранен и и

остал ьно й КОН СТРУКЦИИ. Эти дви гатели

могут найти применение натра нспортных

и пассажи рских самолетах.

Н а ба зе двигател я АИ- 800ОТП во з­

можно созда н и е ве ртолетного ва р и а нта,

которы й получил на звание АИ-8000В .

На сегодн я ш н и й день сформи рова н

обли к двигателей на уро вне технич е с кб-
•

го предложения, в ыпущены рекла мные

проспекты и проводятся маркетин го вые

мероприятия .

Еланский А.В. ,

ведущий инженер

в какие сроки предполагается

создать двиzатель СПМ-21 в случае,

если он выиграет тендер на силовую

установку для российского ближ­

несреднеяагистрапьндго самолета

М(·21? Как ониувязываются с плана­

ми работ по самолету МС-21?

Т РДД С П М - 21 п редла га ется для

БС М С-2 1 , его п ро ра ботка в ы п ол н ен а

в объёме техни чес ко го предл оже н и я .

П редвар ител ьно, мате риалы переда н ы

ра з р аботчи ку са м ол ё т а в и ю не - и юле

2008 года . В настоя щее время ведутс я

доп ол н ител ьные прора ботки это го дв и-

гателя и н а его ба зе с еме йст в а т Рдд в

с вя з и с существенным измен ением тре ­

бова н ий к п ара метра м дв игателя, предъ ­

я вленных разработч ико м самолета после

ра ссм отрен и я в ОдК е го а в а нпрое кта .

Дви г ат ел ь С П М -2 1 я вляе тся л о ­

г и ческ и м р а з ви ти е м п р едл о ж ени и

nредп р и яти й - р а з р а б отч и ко в : Ф гу П"

ММПП «Сал ют», ГП « И в че н ко - П рогресс».

ода « Мотор Си ч» и ряда других п ред ­

прияти й РФ, выдвинутых еще в 2005 году

по реализа ци и п рограм м ы поэтап н ого

созда н ия конкурентоспособно го на ми ­

ровом ры нке трдд в классе тяги 10 ~ 15
тон н. Тогда было вы пущено техниче с кое

п редл ожен и е н а Т РДД А И -4 3 БТ 1 2 . в

кото ром п редла га лось объеди н ить га­

зогенерато р дв и гателя 4-го поколен ия

Д -43БТ1jТП с каскадом н и зкого давле­

ния 5- го по колен и я - ши роко хордн ы м

мало шум н ы м вентил я тором, при води ­

м ым высо кооборо т н о й тр ёхсту п е н ч ато й

турбиной через редуктор . Это позволяло

в короткий срок (2-3 года) постро ить

ТРДД со с в ерхвысокой степенью двух ­

ко нтурнасти, который и мел бы н а 5-7%
лучшую эконом ич ность, че м дви г атели

СFМ- 5б и V2 500. Однако опытн ый об ­

ра зец дви гател я н е был по строен из - за

задержки реал изации п рое кта МС-2 1 и

недостаточного фи нансиро в а ни я.

В теч ени е 2005-2008 годо в б ыл и

в ы п ол не н ы о пе режающи е ра счетно ­

конструкторские и с следования с цел ью

обес пече н ия п овы шенных ха ракте ри ­

стик двигателя. Исходя и з ре зультатов

этих работ и оп ыта доводки узлов дви­

гателе й Д-18Т и Д-2 7, п редложена новая

модификация ТРДЦ со с ве рхвысокой сте­

пенью двухконтурности с улуч шен ны м и

хара ктеристикам и - СП М-2 1 .

Уч иты ва я имеющи й ся научно-тех­

нически й задел. опытно-конструкторские

работы (эс кизн ы й проект, в ы пуск техдо­

кументаци и на изгото влен ие опытн ых

образцов, по строй ка и до водка опыт н ых

двигателей ) может быть осуществлен а

в 2009-2012 гг. В 2013 году м огут б ыть

начаты летные испытания н а самолёте

( е сл и он будет гото в ) и л и н а л ета ю щей

л аборатори и . Сертиф и к а ция дв и гател я

- в 2015 году.

Е стестве н но, все это осуще ств имо

пр и н ал ич и и необходи м о го фи н а н с и ­

рова ния .

Сте пан о в И .Ю . ,

на ч а л ьни к бри гады

.Крылья Родины » 12.2008





Москвы выступ ит инвестором в реа­

лизаци и этого п роекта .

Втора я наша задумка, которая

начинает уже реализовываться . На

заводе при нята стратеги я развития

- это широкая информатизация про­

и звсдства, начиная от разработок и

зака нч и вая утилизацией (все стади и

прои зводства жиз ненного цикла из ­

готовлен ия наш ей п родукции ) . Все

бол ь ше станков с ч пу, все больше

требуется п рограммисто в, тех ноло­

гов, которые разрабатывают рабочие

программы на станки с Ч ПУ. Поэтому

решено создать совершенно новую

специальность в профессиональном

колледже N" 19 -«Подготовка опера­

торов станков Ч ПУ и программистов».

Для этого П равитепьство Москвы nК­

19 выдели ло и нтерактивный класс

(сей час нами ведутся монтажные

работы), кото рый заработае т уже

• в п ер вом квартал е будущего года .

Поставили три станка с ЧПУ: оди н ­
для преподавателя, два - в учебном

центре . Та ким образом, м ы создади м

еще одну новую специальность, очень

нужную для промышленности .

у нас хорошо отлажена система

подготовки и проведения . конкурсов,

которые нап равлены на повышение

престижа рабочих профессий, Уже

традиционным стало про ведение на

«Салюте» конкурса «Московские Ма­

стера». В 2008 году это был уже пятый

по счету конкурс, который прошеп

на территории нашего предп риятия .

По чему такое се рьез ное в нима ние

уделяется эти м меропри ятия м ? Ча­

сте нько заб ы вается, что гл авной про­

и з водяще й с ило й б ыли и остаю тся

рабоч ие руки. И менн о он и вы пускают

продукци ю, создают матери аль ные

бла га. Ежегодный конкурс дает рабо­

чему человеку возможность показать

свою квалифи кацию , гордиться своей

профессмей. своим мастер ством. В

этом году кон курс получил высокие

оценки от профсою зны х организа ­

ций , от Правягепьства Москвы. И уже

сегодня п рофсою зы обратились к

генерал ьному директору «Салюта» С

просьбой в 2009 году вновь п ровести

« М о с ко вс ки х М а стеров » н а на шем

предприятии.

Расска з ы вая о том, чем жил Инсти ­

тут целевой под готовки специал истов

в 2008 году, нельзя обой ти вниманием

вопросы высшего образования. Здесь

наше участие и наш интерес состои т в

том, чтобы не только повысить уровень

подготовки инже неров, но и прове сти

те необходимые мероприятия , которые

сп особство вап и бы закреплению на

зав оде студентов после окончания

ими ВУЗ ов. Недавно мы говорили , что

25% выпускников технических вузов

идет работать на предприятия, а се-
•

годня эта цифра уже меньше 15%, а

ведь студенты проходил и пра кти ки на

предприятиях, в идели работу и з нутри .

Н о этого мало. Есть П остан овлен и е

П рав игел ьст ва о контрактной форме

подготовки. н о она, к сожалению,

не действенна, потому что введена

не законом рф об образовании , а

Постановлением Правительства, где

написано, за ключ е н и е ко н тра кта ­
дело добровольн ое. Мы убеждаем

наших руководителей государства ,

Министерство Образования, что эту

систему необходимо менять. Если сту­

дент обучается на бюджетной основе,

н а деньги налогоплательщиков, если

госуда рство н есет ответственность

за е го образова н ие, то , зако н ч ив

ВУЗ, вы пуск ник тоже должен н ести

ответственность пе р ед обществом

и государством. Может быть, мини­

мум - отработать три года . Казалось

бы, эти три года не спасут ситуацию.

Н о на деле, это как раз тот период.

который необходим выпускнику для

•

'. .•• ,"':'."_11,

ВУЗОВ города МОСКВЫ

•

.Крылья РОДИНЫ. 12.2008
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адаптации. За это время он успеет

сжиться с коллективом, добиться

первых профессианальных успехов,

почувствовать себя важной деталью

общего заводского «механи зма» . Мно­

гие после это го периода остаются . И

на «Салюте» знают это не в теории. У

нас разработана контрактная система,

которая предусматри вает заключение

договора между студентом, институтом

и предприятием, где есть определен ­

ные льготы, выплачивается стипендия,

и подъемные после окончания и Т.Д.

Конечно, это напрямую связано и за ­

висит от экономического положения

нашего предприятия. Все это мы счи­

таем серьезным стимулом для закре­

пления работников на предприятии.

В п рошлом rOIfi более 1500 студен­

тов колледжей и вузов прошли прак­

тику на нашем предприяти и . В се он и

проходят через на ш и нститут, мы под-

бираем руководителей, направляем,

следим за работ ой студентов, и сам и

ПРО80ДИМ дополнительные занятия.

С точ ки зрен ия повышения качеств а

знан и й и закрепления на заводе мо­

л оды х специалистов за про шлый и

этот годы нами разработан ряд новых

систем подготовки инженеров. Напри­

мер, в зтом rOIfi мы собрал и группу в

МАТИ ( группа целевой подготовки спе­

циалистов по двигвтелестроениюьще

ребята учатся по дневным програм ма м

вечером, а днем работают на заводе.

За зто предприятие оплачивает им 50%
стоимости их обучен и я . Это уже не

первая группа. У нас есть такие группы

и на втором, и на третьем курсах, и мы

уверен ы, что эти «целеви ки» (или, по

крайней мере, большинство из н их)

оста нутся на заводе, потому что о ни

уже работа ют, уже имеют специ ап ь­

н ост ь, уже имеют вес в коллекти ве .

Со четание пра ктичес кой работы с

обучением дает наилучшие результаты,

ведь ко гда человек добивается успеха,

у него появляется интерес к работе.

Одно дело, ко гда ты приходишь в цех

нович ком, совсем другое - ко гда, ра­

ботая, получаешь диплом, по в ышение

за рплаты и перевод в инженерн о­

технические работн и ки.

Есть у нас и другая форма со­

трудничества. ( МАИ мы практи куем

следующее: студенты 4-5 курсов ра­

ботают конструкторам и в КБ (ОГК-4),

а вечером доучиваются. Мне пришлось

в это м году принимать защиту ди ­

пломных проектов, и хочу сказать, что

уровень подготовки у « вечерн ико в»

значительно выше, чем у«дневни ков».

Они защищали именно свои, не «бу­

мажные», разработки. И з 12 человек

б осталось работать в ОГК-4. 50%- это

хороший резупьтат.

. -
12.2008 .Крылья Родины.
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Разви вая зту п ра кт и ку, в 2008
году с рядо м университетов мы за­

ключили согла шения, оформленные

приказом по заводу, о создании при

И ЦПС филиалов кафедр. Сегодня при

нашей территории работает 9 фи ­

лиалов кафедр ВУЗов . Недавно к ним

присоединилась кафедра « П роекти ­

рование газотурбинных двигателей и

знергетических установок» при МГТУ

им. Баума на ( руководител ь - проф.

Осипов Михаил Иванович ). Фил иал

кафедры закреплен за МКБ « Гран ит».

Причем руководители кафедр - зто

ведущие специалисты завода, и они

назначены не только п ри казом по за­

воду, но и введены в состав кафедр

этих ун и верситетов для более тесн ой

связи с НИМИ. Та кая связь необходи ма

для того, чтобы правильно распреде­

лить студентов на проиэ вопственную

практику, подобрать тем ы дипломных

f., • п рое ктов, дат ь дополнительные з на ­

ния, провести дополнительные практи­

ческие занятия, ма кс и мал ьно улуч ш ить

уровень подготовки специалистов. Мы

ДОЛЖНЫ з нать в л ицо людей, которых

мы готов и м, начиная с первого курса.

Я думаю, что система более ПЛОТНОй

увязки высших учебных за веде ний

с проф ильн ы ми п р едп р и ятиями ­
оче нь персп е ктивн а и де й стве нн а.

Сейчас «Салют» имеет договора с 13
ВУЗам и, один из них - . это и нститут

(универс итет) п р и б о рострое н и я и

информатики. Пятеро студентов этого

ВУЗа будут выполнять на «Сал юте»

СВОИ дипломные работы. Они будут

направлены именно в то подраз ­

деление, где предпола гается, что

они будут работать после окончания

института. Мы их ждем . Они здес ь

пройдут п редди пл ом ную практику,

защитят диплом, и придут на завод

уже не новичками. Необходимо до­

бавить, что здесь созданы такие усло­

вия, чтобы вы пускнику не захотелось

бы уходить.

В контракте зап и сано, ЧТО новые

СОТРУДН ИКИ в течение п ер во го года

работы сразу п олуча ют среднюю за­

работную плату по данн о й специаль-

н ости, допусти м, и нжене р-тех ноло г

второй кате гор и и. Такое сти мул и ро­

вание Дf!1lается дл того, чтобы о н

старался скорее поз н ать то н кости

професси и и стремился к профессио­

нал ьно му росту.

Кроме того, на за воде действует

программа « Каждо му инженеру ­
две рабочие профессии ». Студенты

первого курса групп МАТИ в учебном

цехе получают удостоверения токаря,

фрезеровщика. Это очень здорово,

потому что о н и уже попробовали

резать металл, почувствовали его

руками, уже что-то умеют. В нашей

учебной практике реализуется ряд

других предложений.

Отрадно, что некоторые наши

ведущие специалисты без отрыва от

производства закан чивают аспи ран­

туру и будут в этом году защи щать ка н­

дидатс кие диссерта ции. Это говорит

об уров не н а шего предп риятия . П о

образовательному уров ню «Сал ют»

н а высоте . У нас работает 120 кан ­

дидато в наук, 20 до кторов техни ч е ­

ских наук, З6 п рофессора в, до центы,

ста рш ие научны е сотрудн и ки . Можно

сказать, у н ас выс окообразованный

колле ктив . Д чтобы коллектив был и

вы со коп рофес сион ал ьны м , соз да н

и нститут цел е во й п одгото в к и. О н

соз да н н е толь ко дл я п одготов ки

кад ров, н о и для повы шения п ро ­

фессион ально го уров ня работников

наше го п редп рияти я . В ся наша дея ­

тельность о п ределена ста ндартами по

предприятию , это значит, что каждые

З года специалисты завода и рабоч ие

(при повы шении разряда) должны

проходить обучение и аттестацию на

владение своими профессиональными

навыками . В 2008 году всеми видами

подготовки было охвачено более 1000
человек. Продолжае тся подготовка по

отдельным направлениям, например,

по системе качества . В стандарта х к

этому строгий подхоп. все должны

быть аттестованы с определенной

пер иоди ч ность ю .

у нас есть 4 компьютерных класса,

он и тоже не пустуют: начиная от на­

чал ьной ком п ьютерной подготовки и

заканчивая изучением такой слож­

ной систем ы как Uпig гарhics. В этих

ауд итор и ях заним а ются ка к наши

с пециал исты, так и студе нты ВУЗов.

Классов такого уровня в ВУЗах нет, и мы

стараемся использовать нашу базу для

обучения студенто в, с которыми хотели

бы продолжать сотрудничество.

Хотел бы вы разить благодарность

специалистам предприятия, которые

про водят занятия в ВУЗах, ч и т а ют

там лекции . Особенно тесные связи

у нас сложились с МАТИ . Во многом

это определяется тем , что наш ге ­

неральны й директор Елисеев Юрий

Сергееви ч, доктор технических наук,

профессор, является заведующим

кафедрой «Техноло гия производства

двигателей летател ьных аппаратов »

МАТИ и директором ицпс. Очень важ­

но, когда первое лицо уделяет должное

внимание такой серьезной п роблеме,

как подготовка кадров. Это дает на ­

строй для всего предп риятия .

В этом году нашему ин ституту уже

10 лет. За эти годы мы за работали

с вое и мя , свой а вто ритет, который,

безусловно, п одкрепляетс я в ысоким

авторитетом н аш е го предп рияти я .

Прош едши е 10 лет до к а з али , что

и меть серьез ное учебное заведение на

территори и крупного промышленного

п редп риятия- целесообразно . Вопрос

участия биз неса в подготовке кадров

ставится сей час на государственном

уров не . П остепенно все приходят к

м нению, что круп ный бизнес должен

участвовать в форми ро ван ии квали­

фикацион ной среды и активно уча­

ствовать в подготовке специалистов .

Сидеть и ждать, когда тебе на блюдечке

дадут готового специалиста, а потом

критиковать, что он плохо подготов ­

лен - не то сегодня время . Во многих

вопросах передовые предприятия по

своим технологиям. уровню автомати ­

зации, знанию информационных тех­

нологий опережают высшие учебные

заведения . То есть в последние годы

некоторые п редприя т и я развивались

быстрее, чем ВУЗы: Сегодня положение

меняется в лучшую сто ро ну, и п ре­

з идент, и п рем ьер- мин и стр уделя ют

бол ьшое внима н ие кадровым пробле­

мам . Но кадровые проблемы остаются,

и надеяться нам не на кого, и мы будем

прилагать все усилия к раз в итию си ­

етемы участия подготовки специал и­

сто в в сех з ве н ье в п рои зв одств а. в

решении кадров ых п робл е м.

.КрЫЛЬЯ Родины. 12.2008
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Юрий Желяцкий

Президент «Ассоциации центров трудоустройства вузов Москвы»

таких структур в вузах идет по оста­

точ ному принципу.

К счастью, есть и другой участник

процесса - работодатель, кото р ы й

готов платить за возможность прямого

конта кта с выпускниками и студента ­

ми . Крупные ком па н ии о плач и ва ют-свое участие в ярмарках вакансии и

презентациях, размещение в вузах и

Интерн ет-ресурсах информации о

вакансиях и программах стажировок.

Обеспечивая финансовую жизне­

способность центров трудоустройства.

работодатели в идят процесс в за имо­

дей ств ия с вузами через п риз му ре­

шения собст венных локальных задач .

Вкладываться в си стем ное развитие

данного сегмента рынка труда они не

намерены и, по-своему, правы. Это уже

прерогатива вузов, государственных и

общественных о р га н изаций .

Именно понимание того, что сегодня

основная задача - зто не только трудоу­

стройство, но и содействие прюфильному

развитию карьеры, привело администра­

цию Московского авиационного инггиту­

та к необходимости корректирювки форм

взаимодействия с работодателями .

При поддержке Совета ректоров

вузов Москвы и Московской области

и Ассоциации центров трудоустройства

вузов Москвы 28 октя бря это го года во

Дворце Культуры МАИ состоялся аэро­

космич еский форум .

наборе студентов, особен но на

вн ебюджетны е места, о риен ­

тируются не на реалии рынка

труда, а на стереоти п н ые пред­

п очтени я абиту рие нтов и их

родителей.

Ми нистерство образо ва н ия

в водит « ко нтрол ьн ые циф ры

приема», рекрутингов ые агент­

ства ПрО8 DДЯТ исследования

рынков и взаим оотношений

работодателей с вузами , кадро­

вые СМИ делают исследования

достоян ием гласности . Но все

эти усил ия ли шь сглаживаю т

острые у гл ы . Реш ить п робл е-,
му ас и м м етр и и может лишь

системный и тщательн о про­

думанный ПОДХОД.

На мой взгляд. посредни ком

в сложн ых переговорах « Вуз­

работодатель» могут стать и,

зачастую, уже стали вузовские

центры трудоустройства .

Се годня каждый государственный

вуз обязан иметь структуру, отвечаю­

щую за содействие трудоустройству

выпускников . Н о быть обязанным и

заинтересова н ным - не совсем одно

и тоже. Учебн ые заведен ия не вос­

принимают заботу о трудоустройстве

уч ащихся ка к ОДНО и з главных КОН­

курентных преимуществ. Не доросли

е ще . А отсюда и финансирование

I

ГEPAIЦEНКOАнатолий Николаевич

ректорМАИ

Легко ли вы пускнику московского

вуза найти работу? Ответ не однозначен,

как и не однозначен сам рынок труда .

С одной стороны, демографический

спад при вел к общему недостатку

специ алисто в, с д ру го й , мода н а

э ко н ом ические и юриди ческие дис­

ци плин ы обес печ ила п ереи зб ыто к

гуман итариев.

Маркетологов и юристов без опыта

работы сегодня знач ител ьно бол ьше,

чем реал ьная потребность в них. Зато

ощущается остра я нехватка инже­

нерных кадров . Традиционно вели ка

потребность в специал истах та ких

областей, как тел еко м мун и кация и

и нформацион ные технологии .

В з а и м онепон и ма н и е, а порой и

откровенное вза и мо и г н ор и ро ва ние

двух ры н ко в: труда и образовательных

услуг - я вление социально беспе р ­

спекти вное. Это очевидно как одной,

та к и другой стороне . Вопрос в том,

как и каким и средствами можно раз­

вязать этот гордиев узел, если вузы при

12.2008 .КрЫЛЬЯ Родиныь
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взаи м ном уважени и к ИНl:ереса м друг

друга и п они мании необходим ости

поиска наиболее эффекти вных форм

взаимодействия, у вузов и работодате­

лей есть перспективы сотрудн ичества .

Д как следств ие, толь ко при та ко м.

подходе оцен ка главных судей работы

вузо в с ких центров трудоустрой ства

- студентов и выпускников, будет по-
о

ложител ьнои.

В заве рше н и и остается тол ь ко

п еречи слить ра ботодател ей, при ни ­

ма вших участи е в форуме:

ГСКБ «Алмаз-Антей»

- НИИДАР _.
ФГУП «НПП ВНИЭМ»

Корпорация тактического ракетно­

го вооружения

ФГУП КБТМ

ФГУП «Центр Келдыша»

ФГУП «НИМИ»

КБ точного машиностроения им.

А.Э.Нудельмана

ФГУП «ВНИИФТРИ»

Уральский оптика-механический

завод

ФГУП «Союз» (г.дзержинск)

ОАО НПО ••Наука»
РКК «Энергия» (г. Королев)

ОАО НПП «Звезда»
ФСБ

«КрасногорскиЙ завод им.

с.А.Зверева»

ЦИАМ им. Баранова

НПО Измерительная Техника

ФГУП НИИ точных приборов

ГосНИИ Авиационных систем

РНИИ КП

Сухой

РСК «МиГ»
Аэрофлот

МГТС

Федеральнае агентства па делам яоподёжи совместно с Мосновским

Авиационным Институтом (МАИ) и Королёвским Колледжем Космиче­

ского Машиностроения и Технологии (КККМТ) проводит. бесплатную для

участников, 3аочную Научно-Техническую Олимпиаду (3НТО) по секциям:

«Самолеты и вертолеты» и «йоршневые двигатели».

Дляучастия необходимо отправить два одинакавых письма по адре­

сам: 125993, МоскваГСП-3,Воядкопанскоешоссед. 4, МАИ КТТМ; 141074,
Московская обп., г. Королёв, ул. Пианерская д. 8, КККМТ (Коралёвский

филиал Оргкомитета 3НТО). Письмо должно садержать заявку в свобод­

ной форме, а также пустой конверт с маркой и адресом по которому вы

хотите получить информацию о 3НТО (письма желательно опускать в

разных почтовых отделениях).

как представители вузов, так и са м и

работодател и .

Конференцию открыл ректор МАИ

профессор, доктор технических наук

Гераще н ко Ан атоли й Н и к ол аевич ,

которы й позна ком ил гостей форума

с реали я ми ж из н и ин ститута, с е го

сегодня ш н и м потенциалом и форма­

ми в заимодей ствия с предприятиями

аэрокосм и ческой отрасли .

Вы ступления проректора по учеб­

ной работе МАИ Куприкова Михаила

Юрьеви ча, за местителя п ро ре ктора

Медведекого АлександраЛеонидовича

и руко водител я службы соде йствия

за нятости МАТИ Кубрина Владимира

Иван ович а с ол и дар из и ровались в

гото вн о сти и за и нте ресо ва н н о сти

вузов выстраивать долгосрочные пар­

тнерские отно шен ия с профильными

предприятия ми .

Этот настро й на в заим одействие

обознач ил в своем выступлении и преД­

став ител ь работодателей - начальник

отдела реал изации кадровой политики

п о развити ю п ерсонала НИИДАР Т

арасов Евгени й Геннадьевич.

Н а мо й взгляд, аэрокосмический

форум удалея . Он доказал, что только

при в заимно й за и нтересова н ности,

• •

Его отли чие от п роводи вш ихся с

2000- го года на этой же площадке «Я р­

марок ва кан си й » и «Дней карьеры»

заключалось не стол ько в расш ирении

программы, сколько в прин ципиал ьно

ин о м п одходе к п ро ведени ю меро­

п риятия .

Пр игл ашени е ра б отодател ей н а

платной основе при вел о в последние

е. годы к умен ьшению процентн ого со-

'. отноше н ия традици онно-п рофил ьн ых

предприяти й отрасл и в пользу круп н ых

ком мерческих корпораци й .

В этот раз было принято решение

сделать упор н а бесплатное участие

в форуме предприятий аэрокосм иче­

с кой напра вл енности . Это ком па ни и

с кон курентной стартовой за рплатой

для м олодых с пециал исто в, готовые

предложить частич ную профильную

занятость студентам , начиная с тре­

тьего курса, и главн ое, с пособ н ы е

обеспеч ить процесс ор ган изаци и на

своих базах производственных и пред­

дипломных практи к .

Традиционная сте ндо ва я сесс ия

работодателей и сем и на р для студен­

тов по построению ка рьеры прошли

в привычном форм ате, а вот п осе ­

щаем ость этих двух соста вляющих

форум а была, в отл ич ие от прошлых

лет, необычай но в ысо кой. Сразу хочу

акцентировать внимание на том, что

именно посещаемость целевой аудито­

рией - главный критери й успеш ности

проведен ия Дней карьеры .

По окон чан ию сем и нара в малом

з ал е ДК прошл а ко н фе ре н ци я для

работодателей «Фо р м иро в а н и е ка­

дров ого п отенциал а предприятий

аэрокосмической отрасли», на которой

о ПР09лемах взаимодействия высшей

школы е редпри!j,IИЯМИ гов о рили
- _4. '~. Jo:.

)
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• Василий Иванович

ОМЕЛЬЧЕНКО,

гекерanьны.Й директор

ЗПО «Моmоросmроumель»

с 1958 по 1988 ее.,

докторmехнuчеекuxнаук.

профессор

Василий Иванович Омельчен­

ко родился 25 декабря 1918 года

в с. Благовещенка на Харьковщине в

семье крестьянина. Его воспитывала

в основнов мать Екатерина Яковлевна.

Отецс начала гражданской войны воевал

в ряда х Красной дрмии. По воз­

вращении с ВОЙНЫ ОН С раннего утра

до ночи работал в поле, на огороде,

строительстве . Это отец при ВИЛ сы ну

трудолюбие, умение не пасовать перед

ТРУДНОСТЯМ И, настойч и вост ь в дости­

же н и и п оставл енн ы х целей . Э тим и

качествам и восхищались спустя м ного

лет СОТРУДНИКИ Васил ия И вановича .

В 1929 году отца арестова­

ли, и семья оказалась на улице.

ЕкатеринаЯковлевнас тремя малолет­

ними детьми переезжаетв Запорожье

и устраивается на «Днепростро й».

Жили В бараке - бедно, голодно ...
И тем не менее.,Омельченкозаканчи­

вает семилеткуи В 1934 году поступает

в авиационный техникум. Учеба да­

валась легко. П ре к ра с н ая пам ять,

природныйум, феноменальная рабо­

тос пособность помогал и осваивать азы

науки . Самозабвенно слушал он на лек­

циях преподавателей, рассказывавши х

об авиации, обучавши х не слышанным

ранее предметам - теоретической

механике, сопротивлению материа­

лов, технологии авиамоторостроения.

Перед ним открывался новый мир - не­

знаком ый, влекущий, потрясающий во­

ображение. И он понял - это его дорога,

его судьба. Позже, как бы подводя ито г

своей жизни, он скажет: «Авиацион ный

двигатель держит человека возле себя

всю жизнь».

В 1938 году В.И . Омельченко с от­

личием заканчиваетте хникум и устра­

ивается на Запорож ский завод им.

n.И. Баранова (так тогда назывался со­

временный ода « Мотор Сич ») на долж­

ность техника-экспериментатора.

28 апреля 1941 года он призы­

вается в армию и направляется в

школу младших авиаспециалистов, а

через два меся ца с начала войны - в

дей ствующую арм ию. О н начал ьник

радиостан ци и, комсорг пол ка З6-й ис­

требительной авиационной дивиз ии;

участвовал в защите Москвы .

В ноябре 1945 года после демоби ­

лиэации возвращается в Запорожье и

в 1946 году поступает в 3апорожский

машиностроительный институт, кото ­

рый заканчивает с красным дипломом

в 1950 году. Работая в 17 цехе Госу­

дарственного Союзного завода Ne 478
(пjя 18) мастером режущей группы,•

•

он знакомится с технологией изго­

товления режущего инструмента, не

стесняется расспрашивать передовых

рабочих о «секретах» мастерства; сам

неоднократно становится за токарный

станок, чтобы почувствовать, как он

говорил, «сопротивление металла».

П р о ра б ота в все го 4 м ес яца н а

должности мастера, Васили й И ва нович

наз н ач ается н ач ал ьн и ком групп ы, а

еще через б месяцев - заместителем

начальника цеха ~ 17 по технической

части. Он понимает, что останавли ­

ваться на достигнутом нельзя , знания

требуют постоянного пополнения ,

- поэтому он регулярно посещает тех­

ническую библиотеку.

Рационализаторские предложения

В.И. Омельченко по восстановлению ре­

жущего инструмента, внесенные в 1952
году, дал и заводу большую зкономию .

Неутомимая энергия, творческий

подход к вы пол няемой работе, об­

ширн ые знания в области обработки

металла сделал и его заметн ым спе ­

циалистом не только в цехе, но и на

заводе . Д завод в это время переходил

на производство реактивной техники.

В цехах разворачивалась подготовка к

производству деталей и узловдвигате­

ля РД-45Ф. что потребовало освоения

обработки большого количества новых

материалов, внедрения сложны х тех­

нологически х процессов.

В марте 1953 года Омельченко



nюоn n суоь&ы

назначают заместителем главного

технолога завода. Он интересуется

технологией сварки и резки металлов,

контроля сварочных швов; изучает

технологию динамической баланси­

ровки роторов, вникает в особенности

конструкций испытательных стендов

реактивных двигателей.

РД-45Ф стал массовым двигателем,

который устанавливался на самолеты

МиГ-15 УТИ, и потребность в этихдвига­

телях была огромная. Чтобы обеспечить

выполнение плана выпуска этих двига ­

телей, необходимо было изменить всю

технологическую цепочку ОТ заготовки

детали до испытательной станции .

Василий Иванович в те ДНИ работал

по 10-12 часов в сутки: в производстве

осваивались новые ВИДЫ литья; штам­

повки деталей из алюминиевых спла ­

вов; штамповка турбинных лопаток

из жаропрочного сплава; внедрялся

процесс напайки многолезвийного

инструмента; отрабатывались техно­

логии и внедрялись приборы неразру­

шающего метода контроля; влитейных

цехах организовывались лаборатории

спектрального анализа .

ТРУДОВОЙ коллектив справился

с поставленной задачей - страна

получила необходимое количество

реактивных двигателей, при этом на­

дежность их и ресурс были существен­

но увеличены.

И в этом немалая заслуга была за­

местителя главного технолога завода

Василия Ивановича Омельченко. Ему

тогда исполнилось 35 лет. Не прошло

и года , как он опять на новой рабо­

те - Омельченко В. И. назначается заме­

стителем главного инженера по подго­

товке производства. А в мае 1956 года

Самолет Ил-18 с двигателями АИ-20

•
•

• •

• -
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поузловой техноло гией производетва

- цехи предварительной обработки

деталей; а втоматно-револьверный;

тита ново го литья; рабочих форсунок

и другие .

Была изменена система о пера­

тив но- п роиз водстве нного планиро­

вания п роизводства ; введен а кол ь­

цевая система достав ки документов,

загото во к и грузов к раб очим ме­

ста м; внедрена авто матизирован ная

с исте м а управл ени я ( АСУ ) про и з ­

водством. А впереди ожидали освое­

ния производства новые двигатели:

АИ- 24, АИ- 25, Д-З 6, Д-1З 6, Д-18Т и

другие .

С 1962 года по 1966 год межре­

монтный ресурс дви гателя АИ - 2 0

был доведен до 6000 часов, а об щий

назначенный - 20 000 ч асо в . Эта

работа была достойно оценена .

В . И . Омельченко удостоен звания

Героя Со циалистического Труда, а

коллекти в завода - ордена Лен ина.

Обладая феноменальной памятью,

острым аналитическим умом, Омельчен­

ко в поисках новых решений задач, по­

ставлен н ых производством, добивался

успехов, за ражая свои м э нтуз иаз мо м

коллег по работе . Одна и з основ н ых

черт его характера - самодисципл ина.

Несмотря на незаурядные организатор­

ские способности, он был прежде всего

Инженером, технологом зкстракnасса.

Он досконально знал технологию из­

готовлен ия практически всех деталей

двигателя, прекрасно разбирался в

оборудован ии . В решении технологи­

ческих задач не преклонялся ни перед

какими авторитетами . Василий Ивано­

вич ни когда не противопоставлял себя

коллекти ву, он всецело при надлежал

свое му за воду; тому делу, которо му

отдал лучшие годы свое й ж изн и . Он

был жестким руководителем,добивался

абсолютно го подчинения себе, точного

вып олнения всех распоряжени й. Н е

терпел лжи, обмана, ра внодуш ного от­

ношения к работе. Васил ий Иванович

все гда доби вался поставлен ной цели,

в техн ических вопросах ему не было

равных.

Рос объем производства, завод по

количеству выпускаемой продукции

выходил на первое место в МАПе. Ощу­

щался дефицит мощностей, площадей,

оборудова ния, трудо в ы х ресурсов.

Василий И ванович выходит в министер­

ство с предложен ием создать прои з­

водствен ные филиалы . Первы й филиал

был орган изован в г . Снежное Донец-

•
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кой области на базе

закрывшейся шахты,

позже преобразован­

ный в Снежнянский-машиностроительны.и

завод. В апреле 1971
года в г. В ол о ч и с к

Хмельницкой обла­

сти был соз да н е ще

оди н филиал, который

в 1974 году прео б ­

ра зован в Волочиски й

маш и ностроительны й

завод .

В том же 1974 году при казом М и­

ни стерства а виа цион ной пром ы шлен­

ности СССР, впервые в отрасл и, на базе

За по рожского моторостроительного

завода со здается новая форма ор­

ганизации производства - Запорож­

ское производственное объединение

« М ото р о стр о и тел Ь». Ге н е р ал ьным

директором обьециненвя назначается

В. И . О мел ьчен ко .

Под руководством В. И . Омельченко

завод вырос в современ ное крупнейшее. - .
предприятие высокои технологическои

и организационно-производственной

культуры . Посмотреть на предприятие,

и зучить оп ыт работы приезжали много ­

численные делегации и высокопостав ­

лен ные лица нашего государства, а так­

же иностранные делегации - в том числе

СШд. Канады, Англии и др. Деятельность

директора, а потом и генерального ди­

ректора В.И . Омельченко была поистине

безгранична . в сферу его интересов

входили конструкция дв и гателе й и

технология их производства, охрана

здоровья работников завода и их семей,

спорт, строительство новых заводов и

развитие сети баз отдыха, детские сады
•

и озеле нение заводскои тер ритор и и,

Административный корпус

головного завода ..

пюаn n овьвы

жилых поселков. о осо енно ри­

стал ьное внимание Васили й Иванович

уделял строительству жилья. В районах

жилых массивов появились ма газины,

столовые, поликли ники, больницы,

школы, детские сады и ясли .

Передавая опыт и знан ия руково­

дителя и инженера своим соратникам,

Василий И ванович каждую свободную

минуту старался пополнить свои зна ­

ния, знакомясь с последними достиже­

н ия ми авиацион ной науки и техн и ки .

За м ноголетн ий труд и о гром ные

заслуг и в области авиамоторостроения

руководитель моторостроительного за­

вода В.И. Омельчен ко отмечен многими

правительственными наградами: Почет­

ным званием Героя Социалистического

труда, орденами Ленина, Октябрьской

революции, двумя орденами Трудово­

го Красного Знамени, рядом Золотых

медалей ВДНХ СССР и др.

Ва сил и й Ивано вич Омельченко

почти тридцать лет руководил одним

из крупнейших авиационных пред­

приятий Союза . Трудно описать, как

мно го з на чит имя Омел ьченко для

каждого « н ого ро в ца», даже дл я

тех, кто пришел на за вод уже п о­

сле с ме рт и Вас илия Иван о вич а . ..
С Омельчен ко связан период расцвета

м оторостроительного за вода, в пору

е го дире кторства за вод раз росся в

объеди нение мощных п редприяти й.

О Васил и и Ивановиче на заводе ходят

легенды, в которых и ногда трудно от­

дел ить правду от вы м ысла . И это все

говорит о том, что Омельченко остался

в памяти соратников и потомков как

сильная и яркая личность.



(npnnCKne веетспеты в 60ЯХ

(1981-1989 гг.),

•

Михаил ЖиРОХО8
•

Неnрекращающееся в течение последних пятидесяти лет противостояние на Ближнем Востоке

между арабскими странами и Израиnем довольно хорошо изучено как в отечественной, так и в за­

рубежной авиационной прессе. Однако остается еще немало «белых пятен», одним из них является

примененив вертолетной техники советского nроизводства. В какой то мере осветить эту тему

призвана эта статья.

вооружении поя в ил ись Ми -8 .

К началу войны Судно го дня (б

октября 1973 года) на вооружении

С и р и и имелось 3б вергопёгов, по ­

видимому. все Ми-8 (хотя не исклю­

чено наличие некоторого количества

Ми-б). Вертолеты достаточ но успешно

применяnиеь в ходе ВОЙН Ы и понесл и

некотор ые потери. И зраильт яне п ре­

тендуют на 13 сб итых сирийских Ми-8 .

Автору известны обстоятел ьства ТОЛ Ь­

ко четырех израильски х побед:

Дата Обстоятел ьства

09.10.73 Сбит л - ком Цви ка Веред

(<<Ми раж-IIICJ» m79)
09.10.73 Сбит л-ком Яаков Рихтер

«М ираж- IIIи »

09.10.73 Сбит л-ком 117-й эскадри

льи на «М и раж-J IJCJ»

09.10.73 на Голанах вертолет был

уничтожен выстрелом

105-мм пушки тан ка

« Центурион»

После окончан ия вой н ы 1973 года

мир та к и не наступ ил . Соответственн о

вертолетчи ки п родолжал и вое вать

и н ести потери . 29 июля 1974 года

си рийс кий Ми-8Т с авиаба зы Мез зе

в ып олнял посадку на вершину го ры

Хермон для эва куа ции в го сп итал ь

солдата из контин гента ООН, получив­

ше го ранение при подрыве на ми не.

Из-за ошибочных действий экипажа,
•

не имевшегодостаточной информации

об условиях посадки. борт потерпел

аварию . Экипаж не пострадал .

Стоит сказать, что для сирийских

вертолетч и ков основным полем боя

стал соседний Ливан. где с 1975 года

началась гражданская вой на. П ричем

тут им пришлось поддержи ват ь одну

и з противоборствующих сторо н. а и з -

н а я масса ВВС Сири и и Е гипта была

уничтожена на земле, в ТОМ числе и

часть вертолётов - 11 египетских (10
Ми-б и 1 Ми-4) и 3 сирийских (Ми-4) .

Поспе войны арабские страны

начали получать крупные па ртии

ново го воо ружени я. в ТО М числе

и вертолёто в. Та к. в 1971 году на

Cuрийский Ми-В . сбитый в воздушном

бою 6 октября J 973 "ада

Обломки сирийского Ми-В. сбитого израильтянами в

октябре1973 гада враионе горы.Хермон

•

В п ер в ы е ве ртол еты советского

производства появились в Сирии в

середине БО-х годов. но их было не­

МНОГО. Так, к началу Шестидневной

войны 1967 года в составе ВВС на­

считываnось всего 10 вертолётов - )ТО

были Ми-4 и Ми-б.

В ходе Шестидневной войны 0(Н08-

•

•
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и зраильской бронетехн и ки, так и для

уничтожения отрядов фалангистов.

В начале 80 -х годов « Га з ел и»

состоя л и на во оруже н и и ч етырех

зскадрил ий (976, 977, 988 и 989).
Вертолеты поступили на вооружение

•
только в 1977 году, в ответ на за -

куп ку Израилем американских АН-1

« Кобра» . Первоначально он и были

вооружены nтyp AS.12, но позже были

закуплены и более совершенные птур

"Хот». Три зскадрильи был и боевыми, а

четвертая использовалась для СВЯЗИ и

•• •
коорди наци и деи ствии с п олициеи .

«З вездн ы м часо м » для « Га зеле й»

стала война 1982 года. Пе р вая атака

на из раильские колонны была вы ­

полнена « Газ ел я м и» уже в первый

день войны - В-го июня 1982 года. В

15:30 по тан кам из так называемой

группы Эйнана, выдвигавшимся к

АЙн -Зальте. были п р и м е н е н ы две

ра кеты птур "Хоп). В результате один

из тан ков б ыл п оражен. Сами танки­

сты вс пом и нал и, что не готовил и с ь к

атакам вертолетов проти вника и был и

шокированы происходившим.

По окончании боевых действий из­

раильтяне подтвердили потерю от атак

сирийских SА.з42 с птур "Хот» семи

своих танков. Собственные потери

вертолетчиков составили 5 SA.342.
в том числе оди н разбился в дол ине

Бекаа 7-го ап реля 1982 года. зацеп и в

за п ровода ЛЭП, а оста ль н ые был и

сбиты противником в июньск их боя х .

Израильс кие источники зая вляют об

уничто жении .. . 13 «Газелей» !

В начале 19В2 года были получены

12 вертолетов Ми-25. Машины были

освоен ы летным составом (состояли на

вооружении трех зскадрилий), тем не

менее в бое вых действ иях летом 1982
они участи я не при н имал и .

Не отмечено и прим енени е в летних

боях 1982 года в Л иване Ми-8, однако

по итогам этой конфликта в Советском

Союзе началось формирование для

отправки в Сирию 1О0-го отдельного

вертолетного отряда РЭБ.

В июле 19В2 года начался отбор

летно-технического состава для " за­

г ра н ичной командировки". Форм и ро­

вание происходило в сентябре-октябре

---

•

•

ра илыянам - другую. при несла свои плоды - израильские

Вп е р в ые п осл е 1973 года Ми -8 летчики сбили оди н М н-8Т, взлетевш ий

при менялиеь си рий цам и для высадки с ли ванской а виабазы Рая к, а второй

десанта на вер ш и ну горы Джабаль- одноти п ный вертолет уничтожили на

Са н н и н у л и ва нской дере вн и 3ахле земле в районе н.п . 3ахле ( причем, во

21 а п реля 1981 года. В ы сажен н ы е втором случае пог иб только з кипаж из

с двух бортов бойцы « ко м ма ндос» четырех человек) . Этот инцидент стал

смогли удержать господствующую поводом для развертывания в Ливане

высоту и серьезно потеснить отряды сирийских мобильных ЗРК.

фалангистов (христиан, проживаю- После потери двух машин сирийцы

щих в Лива не) . 2 7 -го апреля пара прекратили высадкудесаНТОВ,нолегкие

Ми -8Т высадила очередную группу вертолеты «Газель» продолжали дей -

деса нта. которая захватила ста р ый ствовать в районе, нанося существенный

французски й форт в том же ра йоне. уро н фалангистам. 19-го декабря на

О каза в ши сь в тяжелом п ол ожен и и , летном поле авиабазы Рая к, при техн и -

фалангисты запросили помощь у своих ческам обслужи вании, пострадал еще

союзников - израильтя н. ОДИН вертолет - к сожалению, подроб-

П росьба была н е м едлен но ' удо- ности инцидента не известны.

влетворена, и F-16A 117-й эскадрильи Уже упоминавшиеся легкие вер-

начали патрулирование района стол - толеты « Газел ь» довольно а ктивно

кновений, Уже 28 апреля эта тактика использовалиеь в Ливане, как против- - - ---._ - - ....,
Обломки арабского Ми-8•
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четверо переволчинов и вертолет Ми­

8П "салон" Главного военного советни­

ка с советским экипажем И3 Мали но.

Группа действовала по край ней мере

два года и в 1983году была дополнена

- с аэродрома Буялык был отправлен

в Сирию еще один вертолет РЭБ - Ми­
8МТП. Стоит отметить, что вертолеты

только формально находились в со­

ставе ВВС Сирии и после окончания

командировки были возвращены в

«родные» части.

Значительно позже появились над

Ливаном и Ми-25, которые осуществля­

ли прикрытие сирийского контингента

«межарабских сил» И даже отметились

в паре инцидентов .

Так, ll-го апреля 1989 года, по

ошибке пара «Крокодилов» атаковала

НУРС-ами советские вспомогател ьные

суда, работавшие в Средиземном море

у побережья Ливана. На морском

буксире и водолазном боте получили

ранения 7 моряков . Оба корабля были

при писаны к Черноморскому флоту

и базировались на морской базе в

Тартусе. Сирийские вертолетчики,

патрулировавшие район, ошибочно

идентифицировали советские корабли

как противника.

· . Cdвancкue ''uнmёрнацuoщmucmь('

f!OЗ11е nричудJl~OKP~HH~гo,Mи-8 сирийСких ВВС

вательных знаков ВВС САР все машины

перелетели своим ходом на аэродром

Эль-Меззе (за пацная окраи на Дамаска,

место постоянного базирования си­

ри йских «Газелей»). Сюда же прибыли

и советские специалисты. Техническое

имущество и автотранспорт доставле­

ны морским путем .

Командование первым составом

100-го ово принял майор Иванов,

замещал его начальник штаба майор

Калафат. Кроме того, на аэродроме

Эль-Меззе находилась группа управле­

ния в составе полковника Кравченко и

специалиста РЭБ полковника Утенкова,

на основе 208-й овэ РЭБ (аэродром

Буялык, Одесский ВО). В состав группы

вошли как «местные» летчики и тех­

ники, так и из других округов (В част­

ности Прибалтийского, Белорусского,

Прикарпатского и Закавказского). К

отправке в Сирию были подготовлены

четыре вертолета Ми-8П ПА и четыре

вертолета Ми-8СМВ . После частичной

разборки они были погружены на борт

транспортных самолетов Ан-22 (по два

вертолета в каждый) и воздушным

путем доставлены в международньiй

аэропорт Дамаска.

После сборки и нанесения опозна-
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многократна nамещал на своих страницах материалы по С88П. Еще аб одном из таких самолетов,

вписавшем важную веху в создании в конечном счете сегадняшних С88п, пойдет сегодня речь .

,

Французекuйсамолет
вертикального взлета u
посадки С450

устойчивость и управляемость, ап па­

рату разрешили свободный полет, ко­

торый состоялся 3 августа 1954 года . В

ходе 10-ти минутного полета «Кровать»

достигла высоты 30 м и скорости гори­

зонтального полета 25 км/ч. Полетный

вес аппарата составлял 4000 кг.

Испытания TMR продолжались

до декабря 1956 года и закончились

аварией. Фирма Rolls-Royce построила

еще одну «лета ющую кровать », но и

она разбилась в 1957 году .

Несмотря на эти неуда чи, резуль ­

таты испытаний сочли успеш ными .
П ри изменен ии направлен ия потока

га зовой струи от ТРД тяга сн ижалась

н езна чител ьн о, а п оте р и в трубо­

п ро в одах га зов ых рул ей поз волял и

осуществлять эффективное управле­

ние. Это открывало британцам путь к

настоящему самолету СВВ П.

В 1954 году специалисты Rolls­
Royce приступ или к разработке легко­

го подъемного двигателя для самолета .

Работу возглавил ведущий специалист

фирмы доктор д. д. G гiffith . Созданный

ТРД получил обозначение RB-108. Он
имел 8-ми ступенчатый компрессор,

кольцевую камеру сгорания и двухсту­

пенчатую турби ну. Внешни й диаметр

испытан ий дошел только французский

5N ECMA С450 Coleoptere с коль цевым

крылом. В 1959 году этот необычный

самолет разбился и поставил точку в

истории СВВП с вертикальным положе­

нием фюзеляжа при взлете и посадке.

Определенных успехов в созда­

нии СВВП достигла Великобритания.

В 1950 году фирма Fairey построила

истребитель вертикального взлета

F.D.1, который долже н был взлетать

с наклонной пусковой установки, за

счет тяг и собственного ТРД. Посадка

F. D.1 п редп ол а га л а с ь н а обычный

аэродро м . Та кая пол овин чатость н е

устра и вала в ое н н ых, и м ашину и с ­

пол ьзо вали толь ко для исследова ний

треугольного крыла.

Над летател ьным ап паратом с, так

сказать, полным циклом - вертикаль­

ным взлетом и посадкой, работала

известная двигательная фирма Rolls­
Royce. Ее первая «п роба пера » - ле­

тающий стенд TMR (регистрационный

номер X(314) - Thrust Measuгing Rig,
что в переводе значит: устройство

дnя измерения тяги. За характер'ный
•

внешний вид стенд получил прозвище

Flying bedstead (Летающая кровать).

Конструктив н о он представлял со ­

бой трубчатую раму с двумя ТРД Nene
(тя га 2250 к г). с иденьем для летчи ка и

четырьмя газовыми рулями, вы несен ­

ными на штан гах в разные стороны.

Летч и к оперировал обычными органа ­

ми управления, которые регулировали

расход сжатого возду ха из газовы х

рулей. Двигатели устанавливались

горизонтально навстречу друг другу.

Поток горячих газов из сопел попадал

в общий коллектор , отклонялся на 90
градусов и выбрасывалея под аппарат.

Одной из главны х целей испытаний

TMR было измерение потерь тяги при

отклонении газовой струи на з начи­

тельный угол.

П осле первых полетов на привя ­

з и, п о ка завши х удо влетво рительную

12.2008 -е Крылья Родины.

В первой половине 50-х годов в

авиационной прессе стали появляться

сведения о разработке летательных

аппаратов вертикального взлета

и посадки. Первые проекты таких

самолетов использовали винтовые

движители и скорее напоминали

своим внешним видом вертолеты.

Пианерами в этой области оказались

французы и американцы. Во Франции

над таким летательным аппаратом

работала фирма 5ud-Ouest созда вшая

модель 50-1310 Fa гfadet а в Америке

фирма Mc Donnell, разработавшая

винтокрыл XV-1. Эти п роекты не имел и

какой-либо военной це н ности и могл и

рассматриваться только, как экспери­

ментальные машины.

Более серьезная работа началась,

когда американский флот инициировал

разработку истребителей СВВП XFY-1 и

XFV-1, фирм Convair и Lockheed. Эти

винтовые машины , вооруженные пуш­

ками инеуправляемыми ракетами , уже

могли не только сильно укрепить ПВО

корабельны х группирово к, но и повли­

ять на исход десантны х операций.

Следующим зтапом развития СВ ВП

стало появление реактивного само­

лета Ryan X-lЗ. Большая техническая

новизна этого п роекта заставила спе­

циал истов сначала построить летающи й

стенд для отработки системы струй ного

управления. П ер в ые п ол еты стенда

в беспилотном варианте на привязи

прошли в мае 1951 года. После пере­

рыва, вызванного отсутствием финан­

сирования, испытания продолжили, и

24 ноября 1953 года стенд облетал и уже

в пилотируемом варианте. Сам самолет

построили в 1955 году, и хотя X-lЗ не

стал боевым самолетом, его с полным

правом можно назвать первым в мире

реактивным самолетом СВВП.

Ра зработка и испытания этих трех

американских самолетов породили

массу похож их проектов в други х

стра нах, из которых до стади и летн ых

..
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of Belfast. Фирма была организована

в 190В году цля п роиз водства аэро ­

планов братьев Wright в ~нглии) имел

четыре подъемных дви гателя и ОДИН

маршевый, он должен был обладать

способностью зависать в воздухе и

более всего соответствовал объя 8­

ленным техническим требованиям. Е!

а в густе 1954 года Министерство снаб ­

жения заключило с Short контракт на

постройку двух летающи х прототипов

такого CBBn под обозначением 5.С.1.

В рабочи х документа х фирмы самолет

именовался РО.ll.

Постройка первого образца 5.С.1 с

регистрационным номером XG900 за­

верш илась к декабрю 1956 года.

Так как осно вной целью летны х

испытаний было не достижение макси­

мальной скорости , а исследован ие ха­

рактерист иксамоле та при вертикальном

взлете и посадке, конструкторы решил и,

что самолет не будет летать с боль ш ими

скоростя ми. Это и определило азроди ­

намическую схему самолета .

5 . С.1 - бесх востка со сравнител ьно

бол ьш и м треугольным крылом, стрело­

ВИДН ОСТЬЮ по передн ей кром ке около

45 0. Треугол ьное крыло было выбра но

из сооб раже н ий прочноеrи и лег кости

ко нструкц и и. Е го боль шая тол щин а

в корневой части п о з вол ял а разме­

ститыам топливные баки . Отсутст вие

горизонтально го оперения обле гчало

конструкцию самолета. Коротки й фю­

зеляж с плоской нижней поверхностью

скрывал в себе пять ТРД RB108.
подъемных дви гателей и двигателя ДJIЯ Четыре подъем ных двигателя стоя -

разгона самоле та 8 горизонтальном ли в центре масс вертикально, единым

полете. ЧИНОВНИКИ изложили свои блоком, на платформе с карданным

взгляды в требованиях к эксперимен- подвесом. Благодаря этому летчик

тальному CBBn - ЕR,14З . В 1954 году мог изменять вектор тя г и подъемны х

этот документ разослали по ведущим двигателей. наклоняя платформу в

британским авиастроительным фир- небольши х предела х. Это техническое

мам . На предложение откликнулись решение позволило уменьшить время ,

фирмы Avro и 5hort, требуемое на переход от вертикально-

дУro предложила проект CBBn на го полета к горизонтальному и наобо -

базе самолета дуго 707, аэродинами - рот. Благодаря плотной компоновке ,

ческога прототипа бомбардировщика в случае отказа ОДНО ГО из подъемны х

Vulсап , с шестью RB10B в фюзеляже . двигателей, балансировка самолета

Д в и гател и были сле гка наклоне ны практически не нарушалась.

в перед , чтобы п ридать ма шине не- Дл я обеспе чения безо пасности

большую посту пательную скорость боль шой п ря моугол ьн ы й воздухоза-

ВА время взлета . Но эта особен ность борник двигателей закрывалея сеткой.

п ревращала маш и ну в самоле т уко - Сразу за каби ной летчика находился

роченного взлета и посадки, поэтому до полн ител ьны й воздухозабо рн ик с

проект откло нил и. уп равляе м ым и ство рк а м и, кото р ые

П роа кт фирм ы 5hort ( Пол ное на- поднимали сь во время гор и зонталь-

...........::.о....=...~~з~в~а~н~и:е~5:h~0:г~t~В:оrthе гs & Н агlап d Lt~ • • ~~:~ полета и улуч шал и п итан ие воз-
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Летающий стенд TМR - «летающая кровать»
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составлял 52В мм. длина - 1067 мм.

сухой вес - 122 кг. При весьма скром­

ных размера х двигатель развивал тягу

966 кг, почти в восемь раз больше

своего веса. При этом расход топлива

составлял 480 грамм на килограмм

тяги в час.

Ввиду того, что основным рабо­

чим положением для RB-10B будет

вертикальное , компрессором вверх.

конструкторы разработали принци ­

пиально новую систему смазки . Она

имела целый ряд устройств , предотв ра­

щающих вытека н ие масла из подши п­

ников на ком прессо р или турбину.

П о ка шл а работа над дви гателем

Министерство снабже ния Вел и кобри ­

та нии, проанал изи ровав разл ич н ые

варианты будущего самоле та , выбрало

для н его схему с ко мби н и рова н ной

сил ово й уста новко й. состо я щей и з



с «вертикальной» системой смазки, ре­

шили поставить подъемный двигатель

вместо маршевого. При этом самолет

пришлось закреплять на специальном

пандусе, под углом ЗО градусов, для

стабильной работы системы смазки.

Статические испытания продлилясь

десять дней. Конструкторы посчитали

их удовлетворительными и приступили

к фазе рулежных испытаний. Через

три месяца первый самолет доставили

на аэродром Boscombe Down. Так как

на машине отсутствовали подъемные

двигатели, верхний воздухозаборник

зашили дюралевыми листами, а под­

фюзеляжное прямоугольное отверстие

закрыли обтекателем. В такой кон­

фигурации 2 -а препя 1957 года 5.С.1

совершил первый горизонтальный

полет. В воздух самолет поднимал

летчик-испытатель Тот Brooke-5mith.
Через некоторое время машину пере­

гнали в Belfast. где на нее установили

подъемные двигатели.

26 марта 1958 года 5.С.1 совер­

шил первый вертикальный подлет н

через трубопроводы реактивной систе­

мы управления, направлялся на входы

подъемных двигателей, раскручивая

их компрессоры перед включением

зажигания. Аналогичным образом про­

исходил запуск подъемных двигателей

в горизонтальном полете.

На 5.С.1 поставили трехстоечное

шасси со сдвоенными колесами. Стойки

шасси имели большой ход амортизации,

чтобы обеспечить безопасную посадку с

большой скоростью снижения, и два по­

ложения: переднее для обычного взлета

и посадки, и заднее для вертикального

взлета и посадки. В первом случае

продольная ось самолета наклонялась

к roризонту под утом 70, а во втором

случае она располагалась горизон­

тально. Колеса шасси в посадочном

положении становились свободно­

ориентирующимися. Положение шасси

выбиралось летчиком с помощью рыча­

га, установленного в кабине.

7декабря 1956 года первый из двух

заказанных 5.С.1 был готов к началу

наземных испытаний. Для проверки

бортовых систем и газовак трд RB108

Первый ЭlCЗeJlUl1Ulр

caмoлemа SC. J
духом подъемных двигателей.

Маршевый двигатель питался воз­

духом от одного надфюзеляжного

ковшевого воздухозаборника.

При вертикальном взлете и посад­

ке, а также на малых скоростях полета,

когда аэродинамические рули теряли

свою эффективность, управление

осуществлялось с помощью реактив­

ных сопел, установленных на концах

крыла, в носовой и хвостовой части

фюэеляжа. Трубопроводы подачи сжа­

того воздуха к соплам образовывали

закольцованную систему и питались

от компрессоров всех пяти двигателей.

Тем самым обеспечивалась высокая

надежность системы управления.

Управление клапанами реактивных

сопел было связано с ручкой управле­

ния и педалями в кабине летчика.

Пилот находился в носовой части

фюзеляжа, в сидячем положении.

Большая площадь остекления обе­

спечивала ему прекрасный обзор,

необходимый для вертикальных ре­

жимов полета. В кабине стояло ката­

пультируемое сиденье Maгtin-Backer,

позволяющее покидать машину на

малых высотах и при малых скоростях

полета, что было особенно важно для

вертикально взлетающего самолета.

Саиолет отличался достаточно

сложной системой уn.pавления си­

ловой установкой. На переходных

режимах она увеличивала тягу марше­

вого двигатели и уменьшала тягу подъ­

емных трд так, чтобы сумма нарас­

тающей подъемной силы крыла и тяги

двигателей сохранялась неизменной и

превышала вес самолета.

На второй опытный образец 5.С.1

(N"XG905) установили системуавтома­

тической стабилизации на висении.

Отклоняя ручку управления, летчик

воздействовал через потенциометры

на гироузел с тремя гироскопами,

опуда усиленные сигналы поступали

на приводы, управляющие соплами и

аэродинамическими поверхностями.

Летом 19БО года аналогичную систему

поставили и на первый образец 5.С.1

По мере возрастания скорости, ког­

да эффективность аэродинамических

рулей увеличивалась, струйные рули

выключались.

Оригинально была решена проблема

с запуском двигателей. На старте пер­

вым запускался маршевый двигатель.

Сжатый воздух от его компрессора,
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Компоновочная схема самолета

вертикального взлета и посадки
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пилот погиб .

Самолет удалось восстановить. Но к

полетам его допустили только в мае 1966
года. 17 июня самолет вновь поднялся в

воздух с полосы Boscombe Dоwп.

П ро грамма исп ытан и й рассч ита н ­

ная до 1963 года, приносила так м но го

це н ной информации , что была за крыта

лиш ь 1971 году, после 900 полетов.

После закрытия программы два 5.С.1

передали в ав иа ционные музеи Вели­

кобритан ии. Образец XG905 находится

в Ulster Folk апd Тгапвроп Mu
в Ирлан а G

самолет ВС.l в полeme

Первый экэемвляр ВС.l в ЛОН

Муэеенаукu

осталась на земле. Престиж

страны орган изатора уда­

лось восстановить только

в последний день выставки .

Для этого инженеры срочно

собрали металлическую

платформу, с которой 5 . С. 1

взлетел на высоту 15-20
метров и торжественно

« п ро пл ыл» перед трибу­

нами зата и вш их дыхание

зрителей .

В 1961 году англичане

решили окончательно за­

крепить успе х, и 27 мая

5.С.1, управляемый пило­

том Робертсом (д. Roberts),
своим х одо м п ерел етел

че реэ Л а - Ман ш в П а р иж .

Показательные полеты ма­

ш и ны на выставке в Бурже

прошли с бол ьшим упехом.

5.С. 1 уверен но демонстри ­

ровал переходы из режи ма

висения в горизонтальн ы й

полет и обратно, вертикаль­

ный взлет и п осадку. П о­

сле ве ртикальн о го взлета

он набирал высоту 25-30
м и пе реход ил в режим

гор и з о нтал ь н ого п ол ета .

Удаливш ись от зрителей на

1000-1500 м, пилот набирал

высоту и разворачивался.

П еред п о сад к о й маши на

зав и сала на высоте около

7 м и де м о н стр и р о вал а

перемещения в п ра в о и

вле-во. Перед самой посад­

кой самолет оборачивался

вокруг продольной оси на

360 градусов .

В апреле 1961 года пер­

вый прототип вернули на

фирму 5hort для установки

новой системы управления, учитываю­

щей воздействия бокового ветра .

Спокойный ход работ по совер­

шенствованию систем самолета п ре­

рвала катастрофа второ го опытного

образца в 82-м испытательном полете .

Тра гедия произошла 2 октября 1963
года при заходе на посадку. На высо­

те около 10 м, в системе уп равлен ия

отказал и гироскопич еские датчи к и

п ространетвенного положения . Летчик

J. R. G гееп немедл ен но перекл ючилея

на ручной режим, но удержать машину

в воздухе ему не удал ос ь . 5 .С. 1 упал, а

при вязи. П ерв ы й свободный верти­

каль ный взлет СОСТОЯЛСЯ 24 октября

1958 года.

После того, как самолет налетал 24
часа, приступили к испытаниям в пере­

ходных режима х. Вначале на средни х

вы сотах скорость самолета постепен­

но умен ьшал и до 155-165 км/час,

эта скорость была меньше скорости

срыва и могла достигаться только за

счет подъемной силы. создаваемой

подъемными двигателями.

Кроме того, самолет ВЫВОДИЛСЯ на

переходныережимы после вертикаль­

ного взлета путем наклона платформы

с подъемнымидвигателями, что созда ­

вало небольшуюгоризонтальнуютя гу.

Скоростьсамолетаувеличивалась сту­

пенчато и доводилась до 130 км/час.

На втором опытном образце пере­

ходные режи м ы были исследова ны с

увеличе нием скорости до 55 км/час

после верти кал ьн ого в злета .

Летч и ки - исп ытатели сооб щал и, ч то

на с корости п ол ета около 220 км/ч

воз н икает с ил ь ный каб р и рую щ и й

момент, для его парирования им при­

ХОДИЛОСЬ уменьш ить тя гу маршевого

двигателя, торм озя 5 .С. 1 до скорости

165 км/ч . На основа н и и исп ытан и й

в аэродинамической трубе конструк­

то р ы предвидели такое п о веден и е,

но вел ичину кабрирующего момента

они недооценили. Поведение маш и ны

быстро откорректи ровали изменением

передаточного числа в системе управ­

ления рулями высоты .

Обследование перехода от режима

висения к горизонтальному полету и,

наоборот. во всем диапазоне скоростей

задержалось ввиду трудностей управ­

ления при уменьшении горизонтальной

скорости и увеличении тяги двигателей,

соэдающих подъемную силу.

В 1958 году автоматическая систе­

ма управления и первый экземпляр

5 .С.1 , без подъемны х двигателей,

демонстрировались на выставке в

Фа рнборо .

6 апреля 1960 года в Бедфорде

(Bedford) п рошел первы й полет «по

полному профилю», С вертикальным

взлетом и посадкой.

На выставке в Фарнборо 1960 года

5hort реш илась на публ ичн ые верти­

кальные полеты . П ервы й взлет 5.С.1

оказался неудачн ы м . В воздухозабор­

ни ки подъемных дв игателей набилась

с в еже с ко ш е н н а я тра ва, и машина

"
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Летно-технические карактери­

стики зксперияентапьнога

самолета 5.С.1 .
Длина самолета - 9,15 м .

Ра змах крыла - 7,16 М .

Высота - 3,77 м.

Площадь крыла - 13.5 MZ•

Вес пустого - 2724.0 кг.

Ма кси мал ьн ы й взлетный вес - 3654,7 кг.

М а кс и мальн ая скор ость п олета - 400 к м/ч .

Ма ксимал ь н ая дал ьность п олета - 241,4 км .

пакетом в центре масс самолета. Бла­

года ря этому выход из строя одного из

дв и гателей не влияет на устойчивость

са мол ета в режиме в и се н и в. Па кет

закреплен на кардан ном подвес е. Мар­

шевый RB-108, для стабильной работы

системы смазк и, установлен под углом

30 градусов к горизонтали.

В о здух в маршевы й двигатель

поступает чер е з надфю з ел яжны й

нерегулируемый воздухо за борник.

Подъемные двигатели питаются воз­

духом через бол ьш ой прямоугольны й

вырез в верхней части фюзеляжа . Для

их стабил ьной работы в горизонталь­

ном полете, пе ред вырезом имеются

небольшой воздухозаборн ик с упра в­

ляемыми створками .

Для управления при вертикальном

взлете и посадке, а также на малых ско­

ростях полета испол ьзуется струй ная

система упра вления . Сопла системы

закреплены на крыл ьях, в носовой и

хвостовой части фюзеляжа. Сопла при­

крыты обтекателя ми . К сопла м, через

колен чатые трубопроводы из легких

сплавов, подводится сжатый воздух,

отби раем ый от компрессоров всех пяти

ТРД с помощью систем ы кольцеван ия .

Расход воздуха на струйн ые рул и на

режиме висения не превышает 10%
от общего расхода воздуха произво­

дител ьности силовой установки.

Си сте м а упра влени я са молетом

эл ектро ги дравлическа я . Проводка

управления аэродинамически ми руля ­

ми жесткая . Имеется автоматическая

система стабили заци и в вертикальных

режимах полета. Гидравли ческая си­

стема с рабочим давлением 175 кг/см 2

использ уется для при вода сопел газо­

вой системы уп равлен ия и тормо зов.

Пневматиче ская си стема с давлени ем

210 кг/см ' обес печ и вает управлени е-на клоном подъемных двигателеи .

ОПИСАНИЕ

КОНСТРУКЦИИ

Экспериментальный сано­

ет вертикального взлета и

п осадки 5.С.1 предста вляет

обой бесхвостку с треуголь-

н ы м крылом и однокилевы и

воетавы м оперен ием.

Фюзеляж цельн ометал­

ичес кий типа ПОЛУМ ОНОКОК,

констру ктивн о С О СТОИТ из

рех часте й. В п ередне й ча ­

сти н аходится негерметичная

каб и на летч ика и борто вое

оборудован ие . В средней ча ­

сти установлены подъемные

дви гател и , в за дней ч а ст и

аходитея маршевый двига­

тель . Обшивка двигательных

отсеко в и рам а для подъем ­

н ы х двигател е й ти та но вы е .

Кабина летч ика закрыта фо­

нарем с больш о й площадью

осте кл ения. Верхняя пря­

наугольная сек ц ия фонаря

открывается ввер х-н а зад.

Кресл о летчика ката пул ьти ­

руемое. В носово й части са ­

молета уста но влена дл и нная

штанга ПВД с датч ика ми угла

ата ки и с кол ьжен ия . В кор­

не во й части киля, н ад соплом

ма рше вого дв игателя . имеется отсек

ДЛЯ тормозного парашюта.

Крыло самолета треугольное средне­

расположенное, двухлонжеронное, угол

стреловидности по передней кромке 54
градуса. Механи зация крыл а состо ит

из руле й вы соты и элероно в , Н а рулях

высоты и элеронах имеются тримм еры .

В корн евой части крыла, в простран стве

между лонжеронами , расп ол ожены

основные топливные баки . На середине

полуразм аха каждого полукрыла при ­

кре плены основ ные стойки шасс и .

Шасси сам олета неуб и ра ющеес я

с масля ной с и стемо й амортиза ции .

Осно вные стойки могут отклонят ь ся

при помощи гидравл ической системы

вперед и наз ад на 15 градусов, для

улучшения центров ки самолета н а

взлете и посадке.

Комбинированная сило вая уста­

новка состоит и з пяти ТРД Rolls -Royce
RB-108 тягой по 9бб кг кажды й. Четы ре

п одъемны х двигателя устан овл ены

. -

--

5ciепсе Museum.
В о врем я исп ытаний 5 .С. 1 кон­

структоры встретились с классически ­

м и проблемами, сопровождающими

реактивные СВВП. Это и снабжение

двигателе й воздухом на небольших

скоростях полета, защита элементов

конструкции от воздействия горячих

газов, проблемы со струйной системой

уп ра влен ия и т.д. Большинство из них

б ыло успеш но преодолено.

В качестве недостатков са молета

можно отметить его небольшую ско­

рость полета, всего 400 км/ч, и бол ь­

шую нагрузку на летчи ка, особен но во

время посадки .

Выбранная комбинированная схема

силовой установки в Великобритании не

прижилась в виду большого суммарного

расхода топлива подъемными двигателя­

ми. Но сам и ТРД RB-108 были доведены

фирмой Rolls-Royce до совершенства .

Он и были закуплен ы французами и ис­

пользовались на СВВП Dassau lt Balzac и

UlV ~

Подьемные двигатели RВ-1 08

•
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