


<с •••Так выходит, что все время оказываешься в начале

пути. То, что ты считал завершением, лишь начало чего-то

другого... Вот и получается, что нет у зтой дороги конца ...»
А.М.Люлька

в честь 100-летней ГО.dОВШИНЫ со вня рождения

высеюшегося конструктора авиаuионных ввигвтехеи

Ар а и а

ассоциация «СОЮ3 авиаuионного .dвигателестроения

объявила 2008 гоа го ом А.М. ль <

Пионер отечественного гаэотурбостроения

еыееюциися конструктор и ученый в

обхасти авиаuионных газотурбинных

LlвигатеАеЙ. Чl\ен-корреСПОНLlент АН СССР

0960), акаLlемик АН СССР 0968).
Герой СОUИаАистического TpYLla 0957)
ПОСАе окончания Киевского

ПОАитехнического института 0931) 
гсепоеааатеоь ХАИ .

С 1937 госа /\юАька А.М . начаА работать нас

соэовнием турбореактивного евигатеоя с.

осевым компрессором а в 1941 rOLlY ПОАУЧИА

авторское сеисетеоьство на схему

евухконтурного ТРА явившуюсSl

прототипом ныне сушествуюших схем

а 1941-1942 госах работах на Че/\Slбин ском

тракторном ээвосе

С 1946госа /\юАька А.М . - ГАавныЙ. а затем

ГенераАЬНЫЙ конструктор 0957) опьгrного
заеоса

а 1947 rOLlYПРОШеА исгыта-ия первый отечественный TP~ ТР-1, СО3Llанный пос его

PYKOBOLlCТBOM Затем БЫАИ соэеэны TP~ ТР-3, М-5, М-7, М-21Ф. М-31Ф и LlPyrlI!e.
примеНSlвшиесSl на семохетах Сухого П.О. ИАьюшина св, Тупо ева А.Н.Бериева г.М.

а 1950-1960 госы веА БОАЬШУЮ прегюсаеегееьскую LleSlTeAbHoCТb в МАИ

Сс 1954 гоаа - профессор), в 1967-1984 гооэх - преLlСeLlаТе/\Ь Комиссии АН СССР по

гаЗ0ВЫМ турбинам

/\юАька А.М. - f\ауреат rocYLlapCТBeHHbIx премий 0948, 1951). I\енинской премии 0976),
награжсен тремя орсенами I\енина. орсеном Октябрыкои РеВОАЮUИИ. Ll8YMSl орсенем и

ТРУLl.ового красного Знамени. меLl.аАSlМИ .

Уме р 1 ию ня 1984 года .
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ВЕЛИКОМУ конструктору ПОСВЯЩАЕТСЯ

в связи с исполнившимся 23 марта сего года 100-лети

ем со дня рождения выдающегося конструктора авиацион

ных двигателей А.М.Люльки редакция журнала «Крылья Ро

дины» обратилась к председотелю Редакционного совета

журнала, Президенту Ассоциации «Союз авиационного дви

гателестроения» Виктору Михайловичу Чуйко с nросьбой

поделиться своими воспоминаниями об этом выдающемся

деятеле отечественной науки и техники и высказать свое

мнение о делах современного отечественного авиадвигате

лестроения. Вот что он нам рассказал.

ЧУЙКО

Виктор Михайлович

Прежде всего, мне хочется ис крен 

не побла годарить коллектив редак

ции журнала «Крылья Родины » за то

большое внимание, которое было уде

лено памяти выдающегося конструк

тора, крупного учёного, изобретателя

схемы двухконтурного турбореактив

ного дв игателя, настоящего человека

Архипа Михайловича Л юльки. Практи

чески в течение целого года, предше

ствующего дате столетия, реда кция

публикует документы, воспоминания

об этом удивительном человеке . Ассо

циация «Союз авиационного двигате

лестроения» 2008-й год объявила го

дом А. М. Люльки. В наших планах пре

дусматривается проведение ряда очень

важных м е ро п р ия т и й , связанн ы х с

развитием авиационного газотурбин

ного дви гателестроения, а также с име

нем А . М. Люльки.

Десятый международный салон

«Дв и га тел и - 2 008 » проводится по

распоряжен и ю прав ител ь ст в а Р о с 

сийской Федерации N~8 от 14 я нва

ря в Москве, во Всероссийском Вы-

2

ставочном Це н тр е в павильоне

N~ 57 с 15 по 19 апрел я 2008 г .

Он посвящен в научно -техн и

ческом пл а н е т в о р ч е с к о му на

следию А рхипа Ми хайлович а

Люльки. Этот Салон уникален 
другого такого Салона в м ире

нет. И мы - мотористы и агре

гатчики собираемся в десяты й

раз. Десяты й Салон сегодня уже пол

ностью укомплектован - п о зан и м а 

емым пл ощадям он больше, чем де

вятый: бол ее 140 фирм из 9 стра н

м ира уже зарегистрировались.

Это говорит о том, что Салон п ред

ставляет и нте ре с дл я экспоненто в, а

и нтерес может быть тогда, когда са

лон эффективен.

Каждый Салон нес свою нагрузку

- смысловую и идеологическую.

Так первый Салон проходил в 1990
году, когда руководитель Государства

объявил, что Оборонка сидит на шее у

народа, что все надо менять . В то вре

мя у нас все было закрыто, и особен но

показывать мы не могли . Но опять же

благодаря Горбачеву вышли такие за

коны и решен ия, которые позволил и

нам показать двигателестроение, п о

казать не только специалистам, хотя

такой по каз важе н, но и рядовому

гражданину нашей страны, показать,

что двигателестроение, в частности, как

часть авиационной промышленности

- ни у кого на шее не сидит.

Первый Салон мы провели под де

визом - к о н вер с и и . Мы вы ставили

очень мн ого: двигатели, товары н а-

родного потреблен ия - мотоблоки ,

культиваторы , мототележки, двигате 

л и для перекачки газа, двигатели для

эне р гети к и и др.

Этот Салон шел месяц - с 12 марта

по 11 апреля. И все время было пол

но народу.

Была задача - показать, с одно й

стороны, что м ы только половину фи

нансирования тратим на авиацион 

ные двигатели, а остал ь н ы е средства

идут непосредственно на производ

ство продукции индустриального на

зн а ч е н ия , товаров широкого спроса,

и что на рубль заработной платы даем

и делаем по полтора рубля товаров

народного потребления. Надо был о

показать, что мы в э кономике России

(тогда еще Советского Союза) зани

маем определенное достойное место .

Следующи й Салон в 1992 году про

водился под лозунгом: двигатели в

воздухе, на воде и на земле.

Было показано. что газотурбинны й

двигатель - это не только двигатель

для летательного ап парата, но это с и

ло в о й узел практически универсаль

ного применения.

Были иностранные фирмы, в том

числе американские, немецкие, анг

лийские, т.е. этот Салон стал фа кти

чески международным.

Надо помнить, ч то 1992 год был

годо м разброда и разрухи и развала

СС С Р . Украинские п р ед п р и яти я уже

стал и зарубежными, хотя в том году

еще считали , что это времен ный про 

це с с и великая страна сохранится.

« Крылья Родины» 4.200
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Каждый Салон имел свой девиз.

Вот последнийСалон имел девиз - ин

теграция в двигателестроении. Уже

есть конкретные результаты. Мы зна

ем, что согласно Указу Президента РФ

создан центр газотурбостроения «Са

лют», идет процесс интеграции Перм

ских предприятий, ОАО «Сатурн», УМIlО

(Уфа) и Самарских предприятий под

эгидой Оборонпрома.

Единственное, что нас беспокоит,

что нет Государственной Федеральной

программы возрождения авиацион

ного двигателестроения

Конечная цель - если брать на

учно-техническую и экономическую

части вопроса - еще до конца не

продумана. Суть наших предложе

ний по интеграции заключается в

том, что надо, в первую очередь, раз

работать программу возрождения

авиационного двигателестроения и

далее объединиться вокруг реализа

ции этой про граммы.

Мы исходим из того, что интег

рированная структура должна ра

ботать эффективнее, чем отдельные

предприятия. Но необходимо доба

вить: должна работать по таким-то

конкретным двигателям. Пока этот

вопрос утопили в обсуждениях

концепций и стратегий развития

без конкретики.

На Салоне «Двигатели-2008» мы

постараемся показать необходимость

принятия программы возрождения

авиационного двигателестроения.

Роль двигательных Салонов очень

велика: здесь можно обменяться мне

ниями, провести круглые столы,

пресс-конференции. Скажем так: это

стало деловым праздником для двига

телестроителей.

В экспозиции салона выставлены

материалы, показывающие роль А. М.

Люльки в развитии мирового авиаци

онного газотурбостроения. В центре

павильона предусмотрен специаль

ный стенд, посвящённый А.М.Люльке,

на котором демонстрируется первый

отечественный турбореактивный дви

гатель ТР-1, созданный под руковод

ством Архипа Михайловича. Будут

представлены и другие материалы. Се-

4.2008 «Крылья Родины»

годня практически все газотурбинные

двигатели военной и гражданской

авиации, транспортной авиации, име

ют двухконтурную схему, которую Ар

хип Михайлович изобрёл в 1937-41
годах (в 1941 году получил авторс

кое свидетельство), работая в Харь

ковском авиационном институте. С

учётом этого на всех стендах пред

приятий, которые создают и выпуска

ют двухконтурные двигатели, будут

также организованы места, посвящен

ные Архипу Михайловичу.

На пленарном заседании научно

технического конгресса, который

проводится в рамках салона, акаде

миком Олегом Николаевичем Фавор

ским будет сделан доклад о развитии

творческого наследия А. М. Люльки.

Один из дней работы выставки, а

именно, третий день, значится в про

грамме как день Архипа Михайлови

ча Люльки - это будет 17 апреля. Со

берутся сотрудники, которые рабо

тали вместе с А.М.ЛюлькоЙ; состоит

ся показ нашего стенда соратникам

Архипа Михайловича. Им будут вру

чены грамоты Союза авиационного

двигателестроения и сувениры, по

свящённые нашему салону. В дни 25
26 марта прошли мероприятия в Мос

кве, посвящённые памяти А. М. Люль

ки. Собственно, они начались рань

ше, 23 марта, когда от имени Ассоци

ации «Союз авиационного двигате

лестроения» были возложены цветы

на могилу Архипа Михайловича, на

Новодевичьем кладбище. А 25 марта

состоялся вечер, организованный

НПО «Сатурн», посвященный 1О0-ле

тию А.М.Люльки. 26 марта в Поли

техническом музее прошли научные

чтения, посвящённые творческому

наследию Архипа Михайловича

Люльки. А 28 марта прошла встреча

руководителей предприятий, входя

щих в АССАД, с администрацией и ру

ководством школы в селе Саварка Ки

евской области, где родился Архип

Михайлович Люлька. Кроме того, в те

чение всего года на выставках и са

лонах, где будет участвовать Ассоци

ация «Союз авиационного двигате

лестроения», будет устанавливаться

портрет Архипа Михайловича Люль

ки с основными датами его деятель

ности. Состоял ось также присужде

ние премии имени А. М. Люльки.

Обычно мы вручаем её 31 мая, в день

основания нашей Ассоциации - но

на этот раз мы эту премию присуди

ли и вручим раньше, в день Архипа

Михайловича Люльки, на нашем Са

лоне. В ходе симпозиумов - а у нас

десять симпозиумов в составе науч

но-технического конгресса - во мно

гих докладах прозвучат мысли о роли

А. М. Люльки в развитии авиацион

ного двигателестроения в отдельных

ОКБ, на отдельных заводах. И, конеч

но, в течение этого года ещё в не

скольких номерах журнала «Крылья

Родины» будут появляться материа

лы об Архипе Михайловиче Люльке.

В частности, я не сомневаюсь в том,

что итоги работы салона «Двигате

ли-2008» найдут своё отражение на

страницах журналов, в том числе и в

журнале «Крылья Родины», и при

этом также будут освещены вопро

сы, связанные с проведением мероп

риятий, о которых я говорил выше.

Обратимся теперь к личности Ар

хипа Михайловича. Как-то Есенин ска

зал: «Лицом к лицу лица не увидать,

большое видится на расстоянии». Чем

большее расстояние отделяет нас от

того момента, когда не стало Архипа

Михайловича, тем ярче проявляется

роль этой титанической фигуры в

развитии науки, конструкций, техно

логий и организации серийного про

изводства изделий авиационного,

энергетического, транспортного, су

дового газотурбостроения. Архип

Михайлович был выдающимся челове

ком, но при этом всегда поражала его

природная скромность. От него ни

когда не было слышно слова «Я». На

технических совещаниях, на коллеги

ях никогда он не говорил: «Я это сде

лал», хотя Главные и Генеральные час

то употребляют это слово. Он трепет

но относился к своему коллективу,

растил его и лелеял.

Мне особенно приятно, что в 1955
году я, будучи тогда студентом Харь

ковского авиационного института,
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вместе с несколькими другими студен

тами был направлен на преддиплом

ную практику в ОКБ Архипа Михайло

вича Люльки. Тогда оно ещё не носи

ло название «Сатурн», оно значилось

как «почтовый ящик такой-то». И нас

поражало то, что мы получили воз

можность поработать на самых раз

ных участках, что нас познакомили с

самыми новыми конструкциями, со

зданными этим коллективом. Тогда

ОКБ проектировало двигатель АЛ-7ф.

А руководителем практики был Ар

хип Михайлович Люлька; он практи

чески ежедневно с нами встречался

после работы, с большим интересом

выслушивал нас, слушал наши воп

росы и увлекательно рассказывал

нам, что такое турбореактивный дви

гатель, как он создается.

Величайшей его заслугой было то,

что уже в конце 1930-х годов, когда

теория газотурбинных двигателей

была далеко не столь совершенна, как

сегодня, он пришёл к выводу, что при

определённых скоростях полёта, в оп

ределённом диапазоне скоростей двух

контурная схема ТРД более эффектив

на, чем турбореактивная схема. В те

годы, как известно, популярен был ло

зунг - мы должны летать быстрее всех

и выше всех. Но ведь нужно было пред

видеть, что будет востребован именно

тот диапазон скоростей, в котором

двухконтурные двигатели имеют пре

имущество перед турбовинтовыми и

тем более тогдашними поршневыми.

Это было предвидение талантливейше

го человека, который смог его сфор

мулировать и закрепить в виде автор

ского свидетел ьства.

Второй этапный момент - это со

здание первого отечественного тур

бореактивного двигателя. Это двига

тель ТР-1. Вот сейчас, когда читаешь

воспоминания соратников Архипа

Михайловича, становится ясно, на

сколько всё это было сложно. Не

было методик расчёта масляных агре

гатов, агрегатов топливопитания.

надо было решать проблемы запуска,

проблемы зажигания топливной сме

си, и очень многое делали на ощупь.

Но двигатель был сделан в кратчай

шие сроки. В 1947 году он прошёл
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государственные испытания. Инте

ресно, что Архип Михайлович для сво

его первого ТРД избрал одноконтур

ную а не двухконтурную схему. Это

было связано с тем, что двухконтур

ный двигатель - более сложный, чем

одноконтурный, если брать одно и то

же значение тяги. К тому же в то вре

мя ещё не был достигнут требуемый

уровень температур газа, уровень сте

пеней сжатия. Поэтому, задавшись

целью сделать надёжный и работос

пособный отечественный трд, он сде

лал его по более простой схеме. А

первый двухконтурный трд был спро

ектирован в Пермском ОКБ под руко

водством выдающегося конструктора

Павла Александровича Соловьёва 
это был двигатель Д-20П дЛЯ самолё

та Ту-124. И после этого следующий

двигатель Пермского ОКБ - это Д

30КУ, Д-30КП дЛЯ транспортной авиа

ции, а затем и Д-30фб для самолёта

МиГ-31 - уже шли по двухконтурной

схеме. Двигатели Николая Дмитрие

вича Кузнецова - даже для Ту-144 - и

для пассажирских самолётов тоже

были двухконтурными. А посмотрим

на двигатели Александра Георгиевича

Ивченко, который занимался поршне

выми, потом турбовинтовыми двига

телями. Первым двигателем с повы

шенной степенью двухконтурности в

СССР стал двигатель АИ-25, который

используется на самолёте Як-40. Это

тоже двухконтурный ТРД. Теперь

возьмём двигатели для боевых само

лётов - Су-27 и МиГ-29. Это соответ

ственно АЛ-31 - последний двига

тель, который был создан под руко

водством Архипа Михайловича, при

его жизни, и двигатель РД-33, со

зданный под руководством Генераль

ного конструктора Сергея Петрови

ча Изотова. Они тоже выполнены по

двухконтурной схеме. Резюмируя,

можно констатировать, что сегодня

практически вся авиация - пасса

жирская, транспортная, военная (бо

евая) - летает на двухконтурных дви

гателях. Настолько велик был гений

этого человека, что почти семьдесят

лет назад, когда он только начинал

работать, он предвидел, что наступит

эра двухконтурных двигателей, и она

будет очень продолжительной.

Удивительным было отношение Ар

хипа Михайловича к своим коллегам.

Мне в последние годы пришлось ра

ботать в Министерстве авиационной

промышленности, где я непосред

ственно соприкасался с Архипом Ми

хайловичем. Я вспоминаю его встре

чи с Павлом Александровичем Соло

вьёвым, с Сергеем Петровичем Изото

вым, с Владимиром Алексеевичем Ло

таревым, генеральными конструкто

рами двигательных КБ. У этих встреч

был какой-то особый фон, какая-то

особая окраска, в которой просвечи

вала необыкновенная теплота души

Архипа Михайловича. Причём он ни

когда не стеснялся учиться, хотя сам

был выдающийся ученый. Вот, напри

мер, компрессор высокого давления

лучше получился в двигателе РД-33.

Тогда Люлька встретился с Сергеем

Петровичем, и они расчёты компрес

сора высокого давления для двигате

ля ОКБ Люльки произвели уже с уче

том того компрессора, который имел

ся в двигателе РД-33. Позже Архип

Михайлович всегда подчёркивал: - А
вот компрессор-то я взял у тебя, Сер

гей Петрович! То есть он гордился тем,

что было такое взаимодействие.

В начале 1980-х годов ОКБ А.

М.Люльки приступило К созданию но

вого двигателя - «двадцатки». Соот

ветствующее задание дЛЯ ОКБ было

сформулировано в приказе, выпу

щенном в 1981 году. Были заложены

самые передовые параметры. То есть

компрессор низкого давления двух

ступенчатый, компрессор высокого

давления - шестиступенчатый. Общая

степень сжатия повышалась почти в

полтора раза по сравнению с двига

телями, которые были перед этим. И

уже первые работы показали, что кол

лектив, который создал Архип Михай

лович, является самым высококвали

фицированным среди соответствую

щих коллективов Советского Союза.

Вехи его работы - это двигатель АЛ

7Ф, затем двигатель АЛ-21 и, наконец,

АЛ-31- блестящий двигатель, праро

дитель целого семейства. Всё это дви

гатели, созданные под непосред

ственным руководством А.М.Люльки

-еКрыаья Родиные- 4.2008



,,----------------
- в них была заложена схема, оказав

шаяся долговечной и сохранившая

своё значение вплоть до наших дней.

Она стала основой для модернизации

этих двигателей в будущем, что мы и

видим сейчас. Появляются всё новые

и новые варианты двигателей, обо

значаемые буквенными индексами

вслед за порядковым номером основ

ного названия. И вот сегодня по су

ществу продолжение его дел идёт как

в самом «Сатурне», в новом «Сатурне»,

так и на «Салюте». Эти два коллектива

как бы идут разными путями, но со

здают модификации одного и того же

базового двигателя - АЛ-Зl. Я думаю,

что возможности этого двигателя ещё

далеко не исчерпаны.

Ну и, конечно, в личной жизни Ар

хип Михайлович был скромным и доб

рожелательным человеком. Вспомина

ется, как при встречах он сначала за

давал вопрос - Как дела? - со своим

характерным украинским акцентом, и

если в ответ следовал рассказ о каких

то сложностях или проблемах, то он

потом принимал самое активное учас

тие в их разрешении. Эта готовность

помочь проявлялась и в отношении

других ОКБ - он всегда был готов вые

хать, подсказать. пригласить в своё КБ.

Хотелось бы отметить ещё один мо

мент. Архип Михайлович Люлька, бе

зусловно, пользовался большим авто

ритетом и уважением среди авиаци

онных специалистов, и притом не

только у себя дома, но и за рубежами

нашей страны. Однажды, когда я уже

работал в Москве и часто встречался

с Архипом Михайловичем, он поде

лился со мной воспоминаниями о пер

вой поездке наших двигателистов на

салон Ле Бурже в Париже. Разумеет

ся, тема, которой занимался Люлька,

была совершенно секретной. Поэто

му соответственно с ними со всеми

была проведена работа - как надо

правильно вести себя, чтобы всё было

нормально. И вот он рассказывает: 
Когда мы приехали в Париж, то, есте

ственно, свободно ходили по выстав

ке, смотрели - какие там схемы, какие

двигатели, какие материалы, внима

тельно ко всему этому присматрива

лись. И вот подходит к нам один гос-
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подин с переводчиком и спрашивает:

- Вы господин Люлька? Я, говорит

Архип Михайлович, даже вздрогнул,

потому что считал, что моё имя зак

рыто совершенно, а он продолжает:

- Вы знаете, я - вице-президент фир

мы Боинг. У меня в кабинете висит на

стене ваш портрет. (А откуда ему

взяться? Видимо, это был портрет,

приложенный к авторскому свиде

тельству Люльки). Это вот в плане

житейском, так сказать. А в плане на

учно-техническом - ведь сегодня за

рубежом тоже все газотурбинные

двигатели создаются по двухконтур

ной схеме. Поэтому конечно, его роль

колоссальна. Могут сказать, что если

бы не он, то кто-то другой изобрёл

бы эту схему. И, наверное, это пра

вильно. Но всё-таки он первый это

сделал. В Советском Союзе в тридца

тых годах он уже первым работал над

этой схемой. Поэтому, безусловно, его

деятельность имела мировое значе

ние, повлияла на развитие мирового

авиастроения и газотурбостроения.

К этому можно добавить, что дви

гатели, созданные под его руковод

ством или на базе его идей, стоят на

целом ряде отечественных самолетов.

поставлявшихся на экспорт, и, таким

образом, тоже «прописались» за гра

ницей. Достаточно упомянуть двига

тели АЛ-З1Ф, которыми оснащены ис

требители Су-27 и Су-ЗО, поставлен

ные в Китай и Индию.

По вопросу интеграции авиадви

гателестроительных предприятий

России: у нас была программа рест

руктуризации, которая была утверж

дена правительством. В соответствии

с этой программой был сделан пер

вый шаг: Президент РФ В.В.Путин

провел совещание в С-Петербурге и

там в принципе договорились о том,

что на первом этапе должны быть со

зданы четыре интегрированные

структуры: структура на базе «Салю

та», структура на базе «Сатурна», УМПО

и ПМК, структура на базе предприя

тий, которые входят в РСК «МиГ» и

четвертая - Самарский узел.

Сегодня Оборонпром начал зани

маться этими вопросами, все пришли

к выводам о том, что Самарский узел

надо объединять с интегрированной

структурой, куда войдут УМ ПО, Пермь

и «Сатурн».

Что касается «Салюта», то там все

ясно: Указ подписан Президентом РФ.

В объединение вошли ряд предприя

тий, и в том числе Омское моторное

производственное объединение.

По нашему мнению через несколь

ко лет можно было бы моторные пред

приятия РСК «МиГ» объединить с «Са

лютом». Это была бы очень мощная

организация.

Мы исходим из того, что допустим

будет две или три структуры, и не сле

дует закреплять тематику за какой-то

структурой а наоборот, надо чтобы за

казчик имел возможность объявить

конкурс, дать техническое задание

всем структурам, а они представят

предложения и заказчик выбирает:

кто дешевле, быстрее и лучше сделает

продукт, который он заказал.

По специализации надо тоже ин

тегрироваться. Скажем, заказчик выб

рал какую-то головную организацию,

которая может привлекать другую

организацию, у которой тот или иной

процесс поставлен лучше.

Например, производство комп

рессоров - у одного это поставлено

лучше, у другого - хуже, выбирают, где

лучше! Это рыночные отношения.

По финансированию отечествен

ного авиационного двигателестрое

ния в 2008 году предварительно обе

щано выделение денег на работы по

ПС-90Аl и по ПС-90А2, но контракты

еще не подписаны.

По НК-9З задача - закончить ис

пытания на летающей лаборатории и

по результатам принять решение. А

пока из-за нехватки средств полеты

идут нерегулярно ...
Моя точка зрения: двигатель НК

9З создавался Н иколаем Дмитриеви

чем Кузнецовым в начале 80-х годов,

прошло более 20-ти лет и поэтому дви

гатель по внутреннему содержанию

должен быть другой, т.е. принцип и

схема должны остаться, но начинку

внутреннюю (напорность ступеней,

кпд) надо сделать науровнесовремен

ной науки.

Но, в первую очередь, на летаю-

5



щей лаборатории надо подтвердить

сам принцип сверхвысокой степе

ни двухконтурности и потом при

нимать решение. Хотя актуальность

установки НК-93 на Ту-204, Ил-9б

осталась.

Сложно обстоят дела с двигателя

ми для нового перспективного пас

сажирского самолета МС-21.

В чем суть дела. По самолету кон

курс проведен, а по двигателю кон

курса нет! Причем этот конкурс не

провели в Росавиакосмосе, когда он

существовал, его не провели в Росп

роме. Идет длительная болтовня, а

конкурс не проводится.

I1ричем интересно - не требуется

никаких затрат: поступает предложе

ние, создается комиссия, которая при

нимает решение. Создается впечатле

ние, что все делается так, чтобы само

лет был готов, а отечественного дви

гателя - на создание которого вре

мени надо больше, чем на создание

самолета - нет.

Надо в ближайшее время Роспро

му, если не будет очередной рефор

мы, провести этот конкурс. И Минп

ромэнерго, вместе с Юрием Николае

вичем Коптевым и Валерием Иванови

чем Воскобойниковым, надо принять

решение: какой двигатель делать.

Сегодня есть два п роекта: оди н

проект «Пермский» С при влечением

широкой кооперации, другой проект

«Салюта» и Запорожского «Ивченко

Прогресс» также с при влечением ши

рокой кооперации.

И тот и другой проекты имеют свои

преимущества и недостатки.

Для проекта «Салют» - «Ивченко
Прогресс» есть уже опыт эксплуата

ции отдельных узлов и деталей этого

двигателя, создание двигателя произ

водится на базе существующих тех

нологий, что уменьшает затраты - это

плюс. В данном случае легче обеспе

чить ресурс работы двигателя. Но с

другой стороны у «пермского» про

екта есть существенное преимуще

ство, т.к, закладывается совершенно

новый перспективный газогенератор

и двигатель должен получиться по па

раметрам лучше и т.к, двигатель созда-
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ется фактически заново, в него можно

заложить большой ресурс. Но с дру

гой стороны, создание такого двига

теля будет дороже и продолжительнее

по срокам. Все надо решать, исходя из

имеющихся средств и времени.

Я считаю, что надо делать и тот и

другой двигатели. И тогда у Демченко

- руководителя «И ркута» не будет

вопроса: какой двигатель ставить 
сначала ставить «Салютовский - За

порожский» двигатель, а потом - не

сколько позднее - «Пермский». За это

время и самолет изменится: он будет

брать большую нагрузку.

На совещании, которое проводил

В.в.путин на заводе имени В.Я.Кли

мова, было принято решение о созда

нии четырех двигательных структур.

Но сегодня «Оборонпром» несколько

изменяет это решение в пользу 3-х

структур.

Надо и меть в виду, что «Сатурн» ку

пил 20%акций УМПО. Директора «Са

турна» и УМ 110 считают, что это нача

ло процесса интеграции по созданию

единой структуры.

110 вопросу создания двигателя

пятого поколения решение не приня

то, т.н. предложения двигателистов

были неполными, итоги конкурса под

ведены не были и решили конкурс

продолжить.

Что касается гражданского авиа

строения, лучше задать вопрос: на

чем будем летать через 10-15 лет. К

сожалению, решение Государством

не принято, и я не вижу, кто этим в

правительственных структурах будет

заниматься. Все понимают, что в

действующих программах вопросы

авиационного двигателестроения

упущены. Поэтому надо сделать до

полнения. Но пока идут дискуссии,

а дальше дискуссий дело не идет. А

надо либо сделать дополнение к ра

нее принятым решениям, либо сде

лать отдельную Федеральную про

грамму по развитию авиационного

двигателестроения.

Салон «Двигатели-2008» посвя

щен 100-летию со дня рождения Ар

хипа Михайловича Люльки. Эта тема

проходит красной нитью.

Будет много интересного на стен

де ЦИАМ, в т.ч. и по двигателям с но

выми принципами работы.

Мы пригласили принять участие

в выставке не только наши приклад

ные институты, но институты Акаде

мии Наук.

«Салютом» и «Запорожцами» будет

показано развитие двигателя Д-43б в

свете его применения на МС-21.

На своем стенде «Авиадвигателя»

(Пермь) будет показано предложение

перспективного двигателя с базовым

газогенератором на четыре размер

ности тяги от 7 и до 18 тонн.

На стенде «Салют» будет выступать

уже как интегрированная структура.

Будет «украинский куст» - «Мо

тор-Сич», «Прогресс», «ФЭД», «Заря

Машпроект». Все заводы покажут

свои новинки.

Будет широко представлена прес

са. Будет отмечена авиационная прес

са с прессконференциеЙ.

Подводя итог, хочу сказать, что

наши нынешние дела в области газо

турбинного двигателестроения -это

во многом продолжение идей, зало

женных Архипом Михайловичем Люль

кой, и на нас лежит моральный долг

по хозяйски распорядиться его интел

лектуальным наследием. И в первую

голову необходимо иметь чётко выст

роенную перспективу дальнейших

работ в области авиадвигателестрое

ния (это относится И к отечественно

му авиастроению в целом). Поэтому

то, что мы с вами делаем сегодня - это,

может быть, небольшая часть того, что

мы, как преемники Архипа Михайло

вича на ниве газотурбостроения, дол

жны в принципе делать.

В заключение хочу ещё раз подчер

кнуть то, что журнал,«Крылья Родины»

оказался единственным журналом, ко

торый на протяжении практически

целого года освещает тему из области

высоких технологий, связанную с Ар

хипом Михайловичем Люлькой, кото

рая очень важна сегодня для развития

нашей страны как пример настоящих

инноваций в экономику России.

Желаю всем участникам приятно

го и эффективного участия в Салоне.

~Крылья Родины. 4.2008
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ЕЛИСЕЕВ Юрий Сергеевич

дтн, поосессор, генеральный дирекгор

фfYП .ММПП -Сапют-

Ф ГУП «ММ П П « Сал ют» - одн а из ве

дущих н ацио нал ь н ы х двигателестрои

тельных ком п а н ий с мощн ым науч но

произ в одстве н н ы м п оте н ци ал ом, по

зволяющи м раз рабаты вать и произво

дить ши ро к и й спектр высокотехноло

гично й продукции военного и граж

да нско го назначения - ведет свою ис

тори ю с 1912 г . В н а стоя щее время это

круп н е й ш и й федеральный научно

п ро из в одст в е н н ы й центр по разра

ботке, модернизации и производству

ав иац и о н н ых двигателей для военно й

и гражда н с ко й авиации, высокотехно

логи ч н ых п ром ышлен н ых газотурбин

ных установок (ГТУ) дЛЯ эн ергетики,

газо в ой пром ы шле н н о сти, транспор

та и Военно-Мо рского Флота . Пред

п ри я т и е обладает мощны м научно

прои з водств е н н ы м потенциало м, име

ет в с вое м составе несколько специа

лизиро ва н н ы х конструкторски х бюро

и ус п еш н о работает на международ

ном ры н ке .

П осл едн и е 20 л ет «Сал ют» со вме~

тно с Московским конструкторски м

бю ро « Гра н ит» (в н а сто я щее время

входит в структуру «Сал юга» ) занима

ется модерниза цией и разработкой

двигателе й для боево й авиации. С 1985
года « Сал ют» се р и й н о изготавливает

дви гател и АЛ-31Ф. Од н о в ре м е н н о « Са -
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лют» п роводит моде р н и за цию дви гате

ля АЛ -31Ф с цел ью увеличен ия ресур

са. В результате это й работы ресурс

дви гателя повышен с 50-ти до 500 ч а 

сов. Это двигатели АЛ-31Ф се ри й 02,20,
22,23 и АЛ-31Ф сер и и 03.

3а с ч ет с о б ств е н н ых средств, то

есть п ри отсутствии фина нси ро в а н и я

из госбюджета, в 2006 году заверше

н а разработка м оде р н и з и р о в а н н о г о

двигателя АЛ-3 1Ф серии 42 с повы

шенной на одну тонну тягой и увели

ченным ресурсом , который п р и н ят на

вооружение МО РФ и с 2007 года се

рийно поставляется для установки на

модерн изирова н ный самолет Су-27СМ.

Разработан и изгото вл е н опытный

дв и гател ь АЛ-3 1Ф сер и и 30С дЛЯ само

л ето в МиГ-27(первы й полет этого са

мол ёта с изменённы м двигателем со

стоялся 15 я нваря 2008 года) и МиГ

23 (в м есто двигателей Р29-300). Час

тич но з а счет собствен н ых средств за

в е рше н а разр аботка дви гател я АИ

222-25 дЛЯ У БС Я к-ВО. З а вершены

ресурсн ые исп ытания по п ро грам м е

ГСИ двигателя ДИ - 2 2 2-2 5 .

В последн ие годы создан суще-

ств енны й научно-техни ческий задел

для создания перспекти вного дви га

тел я пятого поколения. Раз работа н ,

изготовлен и испытан в составе модер

низированного двигател я АЛ-31Ф вы

соконапорный 3-х ступенчатый ком п

рессор ни зкого давл ения (К Н Д)

«бпи с ко в о й» конструкции. П р и м е н е 

ние такого КНД позвол ило повысить

тягу двигателя с 12,5тс до 15,5тс. Сте

пень сжатия 3-х ступенчатого КНД со

ставляет 4,25 (у базового дви гателя 
3,55). Следует отметить, что степень

сжатия у КНД перспективн о го дв ига

теля должна быть не менее 4,9. Прак
тич еские результаты работы свиде

тел ьствуют, что «Сал юту» удалос ь дос

тич ь качественных изменени й в ха ра к

тер истиках КНД и создать прототи п

КНД перспективного дв игателя. Пр и

это м отработана современная техно

логия и з гото вл е н и я, и осв ое н пол ны й

ц и кл п ро изводства моноколес «бл и с 

ково й » конструкци и ком прессора ни з

кого давления .

В ходе модернизации АЛ-31Ф раз 

работана камера сгорания (КС) с двой

ной стенкой , что позволяет об ес п е -

Сборочный цех
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чить равномерчсе распределение тем

пературы газа перед турбиной и су

щественно повысить ресурс. Ведутся

работы по созданию на базе данной

КС демонстратора КС для перспектив

ного двигателя (ПД).

Совместно с ВИАМ и ЦИАМ отра

батывается э кспериментальная рабо

чая лопатка турбины высокого давле

ния (ТВД) с проникающим (ламилло

идным) охлаждением. Именно такого

типа лопатка является прототипом

лопатки ТВД ПД.

Разработана система автоматичес

кого управления САУ-235 с полной от

ветственностью (типа FADEC) с функ

циями диагностики и минимальным гид

ромеханическим резервом. Данная САУ

является прототипом автоматической

системы управления ПД. Кроме того,

следует учесть наличие сертифициро

ванного и серийно выпускаемого дви

гателя Д-436, параметры которого не

уступают параметрам двигателя SaM
146,а в ряде случаев - превосходят.

Основные технологии и станочное

оборудование связаны с изготовлени

ем двигателей поколения 4 и 4+. Часть
оборудования и технологий может быть

использована для производства дета

лей и узлов ПД. Высококвалифициро-
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ванные специалисты имеют солидный

опыт работы на таком оборудовании.

Из ежегодного объема реализации

предприятие выделяет значительные

средства на проведение НИОКР, созда

ние научно - технического задела для

разработки двигателя пятого поколе

ния, техническое перевооружение и

освоение передовых технологий.

К слову о передовых технологиях.

Многие специалисты, впервые попада

ющие в цеха «Салюта», оказываются в

сильном недоумении: как, и такое есть

у нас в России? Речь идет, например, о

новейших станках (парк за последние

годы обновлен на 80%), в том числе

совершено уникальных пяти и шести

ракурсных, которые были разработа

ны и сконструированы на «Салюте»,

причем комплектующие к ним по зака

зу предприятия выполняли ведущие в

своих отраслях мировые производи

тели. Или об уровне использования в

производстве высокопроизводитель

ных вычислительных систем.

По общему признанию, «Салют» се

годня обладает мощным технологичес

ким потенциалом, со всеми видами со

временных производств: литейным,

кузнечно-прессовым, процессом тер

мообработки и гальванопокрытий, ме

ханическим (с высокопроизводитель

ным и высокоточным отечественным и

импортным оборудованием), инстру

ментальным, станкостроительным, меха

ническим цехами и Т.д. Это позволяет

изготовлять и ремонтировать различ

ное технологическое оборудование, не

выходя за территорию предприятия.

При этом «Салют» располагает вы

сококвалифицированными кадрами

технологов, конструкторов, инжене

ров. В последние годы предприятие

силами собственного Конструкторс

кого бюро перспективных разработок

ведет модернизацию своей продукции

и разработку ее новых видов. Причем

явно кривят душой «критики», утвер

ждающие, что «Салют» всегда был ис

ключительно серийным заводом и не

больше. Стоит только немного внима

тельнее полистать страницы истории,

чтобы увидет~ что конструкторская

мысль на предприятии в той или иной

степени присутствовала всегда . К Б з а 

вода в разное время возгла вл яли п ро

славленные А.А. Микулин, В .Я . Кл и мов,

его работу курировал А.М. Люл ька ...

Поддержаниепроизводствен н о й и

технологической базы предпри я т и я

является основой его стабильно сти ,

высокой конкурентоспособности, за

логом будущих достижений.

Применение высокопроиз в оди 

тельных вычислительныхсистем стал о

ключевым элеиентом бизнеса н а со 

временном рынке газотурбинныхдв и 

гателей. Сегодня «Салют»является од

ним из признанныхлидеров росси йс

кой промышленности в области вне 

дрения цифровых технологий в раз

работку и производство издел и й, в

организацию производства, в р а з ра 

ботку прикладного математи ч е с ко го

обеспечения этих процессов.

Внедрение информационныхтех

нологий позволило сократить с ро к и

разработки более чем в 4 ра з а , сн и 

зить затраты на создание ново го дв и

гателя в 2-3 раза и повысить кач ество

выпускаемой продукции.

Салютовцы одними из первых в н а 

шей стране опробовали и внедр и л и в

жизнь САLS-техн ологии. Практич е ски й

опыт предприятия оказывает о гро м ную

поддержку развитию САLS-страте ги и в

реальном секторе российской э ко н о 

мики. Стратегия CALS на «Салюте » ис 

пользуется не только при соз да н и и

авиадвигателей, но и при прои з водстве

гражданской продукции.

Спроектирован и изготовлен цел ы й

ряд различных ГТД и установок дл я

энергетики, газовой промышлен ности

и транспорта. Серийно поставл я ются

газотурбинные энергоустановки ГТЭ 

20С и осваивается выпуск устан о в о к

мощностью от 1 до 120 МВт.

В Ямбурге работают две эгту, из го 

товленные на базе конверсион н о го

авиационного двигателя АЛ-2 1Ф с си 

ловыми турбинами мощностью 12 МВт .

Наработка составляет более 40 000
часов. Произведена глубокая моде р

низация газогенератора АЛ-21Ф, ко

эффициент полезного действия ( КПД)

увеличен до 35%.Для него разработа на

«Крылья Родины» 4.2008



новая свободная силовая турби на мощ

ностью 20 М Вт. И з готовлен о и испыта

но нес кол ько таких двигателей, ведется

мо нтаж блочных электростанций.

ФГУП ММП П «Салют» предложил для

внедре н и я в энергетику высокоэко но

мич ную парогазотурби н ную ЭГТУ мощ

ностью 60 - 120 МВт с впрыском пара .

Убедител ь н ы м достоинств о м этой ус

тано в к и и свидетел ьством перспекти в

ност и газотурб ин н ы х тех ноло гий в

энер гети ке явл яется в ысокий коэфф и

ци е нт и с п ол ь з о в а н и я то плива - вы ше

95%, п р и эл е ктр и ч е с ко м КПД 52%.
Перв ая такая установка смо н ти ро 

вана н а ТЭ Ц- 2 8, филиале АО МОСЭ Н Е Р 

ГО . Ведутся ее испытан ия.

С о з да ют с я гту р еген ерат и в н ог о

ти па для ма н ев ро во го и ма гистрально

го турбо в оза мощностью от 1 М Вт до 5
МВт С коэффициентом полезного де й 

ствия более 42%.
На их базе создаются Э ГТУ блочных

га з отурб и н н ы х электростанци й , п ред

назначе н н ы х для распределенной Bbl

работки эл е ктроэ н е р г и и на местах, для

предпри яти й с небольшим потребле

нием электроэ не р ги и, таких как супер

ма р к ет ы , гостини ч н ые комплексы ,

п редп р и яти я л егко й п ро м ы шле н н ости .

Кроме перечи сл е н н ых разработок,

ведется работа над целым рядо м п ерс

п е кти в н ы х п р ое кто в :

- ГТД м ощностью 360 к Вт дл я авто 

тран с п о рта ;

- дв игател ь МД- 120 дЛЯ бес пилот

HblX сам ол ето в - м и ш е н е й ;

- г а з о п е р е к а ч и в а ю щ и е а гре гаты

мощность ю 10-30 МВт ;

- па р о - к о м п р ес с о р н ая уста но в ка

для п роиз в одства би нарного льда ;

- дожи м н о й ком прессор;

- ре верси в н ы е ГТД мощностью 10 -
30 М Вт дл я ВМФ;

- уста н о в ка дл я газификации тве р

дого топл и в а ;

- уста н о в ка для озонирования сточ 

HblX в од;

- опресн ител ьная установка «Каскад».
- 5 - 6 коо рд и натные обрабаты ва-

ющие це н тры с ЧПУ .

Так и х вы соких темп о в в ы пол нени я

больш о го кол и ч ест ва сложн ы х и , во

4.2008 «Крылья Родины»

м ногом н е имеющих ми ров ых а нало

гов, ра бот, уда ется достигать за счет

в ы со кого уро в н я в н едрен и я CALS-Tex
н ол ог и й н а всех этапах жизн ен н ого

цикла издел ий - м аркети н г, прое кт

н о - кон структ о р с к и е работы, техн о 

логичес кая подгото вка п ро изводства,

п роизводство, исп ыта ни я, эксплуата

ция и утил иза ция.

На предп рияти и создано еди ное и н

формацио н н ое п ростра нство научн о

исследовательс ких и опытно-нонструк

торских работ, тех п ро цессо в производ

ства, объеди ня ющее все используемые

САLS-технологии во взаимос вязанную

среду за счет интеграции с и стем и пре

емственности информации, отражающе й

в се этапы создани я и здел ия.

Это обеспеч и вается, прежде в се го,

за с чет сов реме н н ы х а п па ра т н ы х

средств выч и сл ител ьн о й техники - это

и тел е ком мун и ка ционная и нфраструк

тура, объединяющая около 5000 пер

сональных компьюте ров завода и е го

ф илиал ов в единую ко рпорати вную

комп ьютерную сеть, и высокоп роиз

водител ь ные 64-х разрядные графи

ческие ста н ции, позволяющие созда 

вать трехмерн ые электронные макеты

двигателей, включающие десятки ты сяч

детале й и узлов .

Первы м и в промышленности Рос

сии, с 2002 г . , салютов цы примен я ют

кластерны е и рас п ределе н н ы е вычис

лительные с истем ы для проведения

сложных га зоди намичес к их, теплофи 

зич еских и п роч н остн ы х расчето в .

Кро м е им е ющихся н е скол ь к и х соб 

ствен н ы х высоно п р о и з водител ь н ых

кластер ных ком плекс ов, салютов цы

и спользуют в ычислитель н ые ресурсы

межведомствен но го супе р ком пьютер

н о го Це нтра Ро с с и й ско й Акаде м и и

Наук, не имеющие ра вн ых в России по

мощности . Пр и обрете н вы со ко п ро и з

водител ьный класте р н а ба зе ста н о

вей ших четы рехъяде р н ых проце с с о

ров ко мп ании Intel. Этот мощнейш и й

н а се годня шн и й день кластер в от рас 

ли необходим, поскольку программны е

комплексы инженерного ан ал из а тре

буют п р и мен ени я мощных 64 -х раз 

рядных вы ч ислительных с истем - при

мене ние кл астерных вы ч и сл ительных

технологий в п роцессе созда ния ГТД

позволяет создать макси мально точ

ную математическую модел ь двигателя

и про це с с ов е го работы . Это суще 

стве н но сокращает время ра з р а б отки,

дает возможность про ра б отать м но 

жество вар и анто в конструкций, п о в ы

сить качество п рое кти ро в а н и я , улуч 

шить тех н и ч ес к и е ха ра к те р и стик и из 

делия . Модель разби вается н а сотни

миллио нов элементо в. Точно сть рас

ч етов п о стоянн о п овыш зется .

Де й ствуют р а з н есе н н ы е файловые

серв е ры ем костью внескол ько де сят

ков Тер а б а йт, ленточные и DVD б иб 

ли оте ки для х р а не н и я и полн ого ре-
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зервного копирования данных пред

приятия и технического электро н но

го архи в а предприятия.

В р а зв и тую сеть инженерн ых пе

р ифериин ых устройств объединены и

широкоформатные сканеры, п о зволя

ющие скан ировать бумажные чертежи

и переда вать их в электронный архив

или, после векторизации, в системы

автоматизированного проектирова

ния для в н е се н и я изменений, и инже

нерные цифровые системы, ст руй н ы е

и лазерные плоттеры формата АО и Т.П.

Применение РОМ-системы управле

ни я инженерными данными

Teamcenter Е пgiпеегiпg обеспечивает

параллельную, согласованную работу

всей команды разработчиков, управ

ление п рое ктн о- ко н структо рс ко й до

кументацией на разрабатываемые из

делия, ведение изменени й в докумен

тац ии, сох ра не ние и сто ри и этих изме

нений, бе зоп а с н о е х ранение с са нк

циони рова н ным доступом и т . д ,

М е т о д ом 3 D -м од е л и рован и я со

с к в озн ыми технол о ги ям и вы полняют

ся п роектн ые, технологические, п ро

и з водствен н ы е, доводочные меропри

яти я компьютеризованного контроля

качеств а н а основе САD-си сте мы вы

со ко го уровня - UNIGRAPHICS и сред

него уровня -- AUTOCAD и КОМПАс.
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Для выполн ен ия г а зодина м ичес

ких, теплофизических и проч ностных

рас ч ето в п р и ме н я ются САЕ-систем ы:

газоди н а м и ч ески е ра сч еты ло п аточных

аппа р ато в вы пол няются с п ом ощью

ко мпл екса п р о г р а мм FlowER и

FlowVisi on; гидро -га зодинамические

расчеты систем охлаждения л о п ато к

турбин, камеры сгорания, двигателя в

целом, моделирование трехмерных вяз

к их течений в трактах с истем охлажде

ния и теплообменных а п п а рато в, рас

четы процессов тепло-массообмена и

горения выполняются в системах ANSYS
CFX и MSC.Termal; прогно зирование ре

сур са сложны х деталей и узлов про

мышленны х ГТУ выполняется в система х

ANSYS и MSC.MARK+NASTRAN +PATRAN.
Действуют си сте м ы автоматизиро

ва н н о го про екти рования технол оги

чес к их проце ссов для 5-ти и б -ти ко

о рд и нат н ых ста н ко в с ЧПУ, в том числе

собст венно й ра зра ботки и изготовле

н ия , роб о т и з и ро в а нн ых уч а ст ков с

компь ютерн ы м управл ен и ем , с ис тем

быстро го прототип ирован ия и Т.д .

Программи ста ми «Сал юта» разра

бо та н о со бст в енно е прогр аммн ое

обе с п еч е н ие - например, для подго

товки управляющих программ обра 

ботк и наиболее ответственных и слож

ных деталей - моно к ол ес с широко

х о рд н ы м и лопатками и крыльчаток

центробежных компрессоров, или для

моделирования и расчета зуб ч а т ы х

зацеплен ий. Моделирование полей

напряжений позволяет наблюдать глу

бины залегания опасных напряжений

и решать технологические задачи тер

мообработки, рассчитывать контакт

ные и изгибные деформации.

На базе систем Omega и Парус раз

рабатывается и внедряется корпора

тивная система планирования и управ

Л 2НИЯ ресурсам и - «ERPСалют», вклю

чающая си нх ро н иза ци ю состава изде

ли й с РОМ -систе м о й Tea mcenter
Engineering; проведение и зменений

от разработки до производства, коор

динацию технической подготовки про

изводства ;

оперативно-календарное плани

рование, вплоть до формирования

сменных суточных заданий; оператив

ный учет фактического состояния

произ водства, факти ч еское вы п ол не

н ие сменных заданий, обеспечен ие ма 

те р и алам и, учет движения тм ц, ком п

ле ктующих и партий деталей, учет бра 

ка; бухгалтерский и фи нансовы й учет;

системы автом ат и з и ро ванно го сбо ра,

обработки и передач и данных во в ремя

исп ыта ний и э кс плуатаци и ; и н те ра к 

тивные элект ро н н ы е руков одст в а и

компьютерные обучающи е программ ы

для экс плуати рующих организаци й .

В целом, внедрение САLS-техн ол о 

гий и созда н и е ед и н о г о и н те г р и р о 

ванного информационного простра н 

ства на ФГУП « М М I1 П «САЛЮТ» п оз в о 

лило с ократить с рок и раз р а б отк и и

прои зв одства н овы х издели й, п ов ы 

с ить ка ч ество п роекти ро вани я и из

готовления, улучшить техничес к и е ха

рактери стики изделия , с низ ить затра

ты н а создание но вого двигател я, вов

ре мя за вершать под готовку п ро и з вод

ства и запуск н о вой п родукци и, повы

сить з а грузку обо рудо ва н и я , с н и з ить

п роизво цств енный б рак и п о в ы с ить

качество выпускаем о й п родукци и, сни

з ить уровень складских запасо в .

М асштабная ди ве рс ифи кация п ро 

изводства, в с вое время ста вшая вы 

нужденным шагом, се год ня пока зал а,

что « С алют» сп о с обен з а вое в ы в ать

новы е - и весьм а се р ьез н ы е - секто ры

сбыта с во е й продукции. Н а данн ы й

момент рассматривается участие п ред

прияти я в осн ащении газоту рб и н н ы 

ми двигателя ми новы х корабл е й дЛ Я

ВМФ России.

Ч ело ве к ни че го не делает в таком

массо в о м порядке, как вредит п р и ро

де, поэтому помочь п рироде - серьез

н ая задача. Реш ить эту зада чу помога

ет разработанны й н а « Салюте» проект

- мусороперера батывающ и й з а в од .

Завод п о зв оляет в ысвободить м илл и 

оны ге ктаров земли, кото ры е за вал е 

н ы мусо ром. В резул ьтате из мусора

получается эл ектроэне рг и я , те п л о и

стро ительны й м атер и ал в ос адке . В

экологическом плане это н а нес кол ь

ко порядков лучше, чем сжи га н ие му

сора или его закапывание.

Еще одна проблема, с которо й стол

кнулось человечество - проблема де

фицита пресной воды. Совреме н н ы й

этап развития цивилиза ции ха ра кте -
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ризуется достато ч н о ре з ки м ухудше

ние м возм ожн о сте й получения пре

сной воды в необходи мых количествах

и необх од и м о г о каче ства. Пре с н у ю

воду уже нел ьзя рассматривать как на

турал ьны й, са м о восста н а вл и вающий ся,

дешевы й п родукт, доступный каждому .

Она превра ща етс я в комме рч ес к ий

продукт - та ко й же как н ефть ил и га з ,

степень доступ н ости и о бес пече нн ос

ти которыми определяет эконом ичес

кое и социальное со стоя н ие населен и я

Земли. И менно поэтому так важна и а к

туальна «сал юто в с кая » раз ра б отка 
опреснительн ая устан о в ка с произво

дительностью 20 т воды в сутки .

«Одно из гл а в н ы х препятстви й для

развития росс и й с ко й э коном и к и - не

хватка п рофес с и о н а л ь н ы х к а дров .

Причем в дефи ците не тол ь ко «с и н и е»,

н о и « белы е ворот н и ч к и ». П о это му

принцип и ал ь н о в ажн о, ч то б ы э то т

вопрос в ы ш ел з а рамк и уз ко п рофе с 

сионал ь н о го сообществ а . Н ео бх од и 

мо, чтобы ра ботодател и как можно а к

тивнее участво вали в насыщен ии рын

ка труда ва ка н сия м и дл я юных сп еци а 

листов и во влеч ении их в п ол н оце н ную

жизнь». Н а «Салюте» считают, что круп 

ные промышле н ные предпр и ятия дол 

жны принимать а кти в н ое уч астие в под

готовке всех спе ци ал и сто в уро в н е й 
от рабоч их до мол одых уче н ых . Это бу

дет способство вать п о в ы ш е н и ю уров 

н я п ра ктич ес ких з н а н и й, бол ее быст

рой адапта ции выпускн и ков к реальным

условиям вы со котех н ол о ги ч н ого про

изводства и за крепл е н и ю кадров .

Подгото в ка квал и ф и ц и ро ва н н ого

персонала - од н а и з страте ги ческих

задач «Салюта», специ ал и з и рующе гося

на созда н и и и п ро и з во дст ве га зотур

бинн ых двигател е й дл я а виа ци и, энер

гетик и и тра нспорта. Дл я ее ре ш е н и я

на предприяти и созда н а и заде й ств о 

вана система подгото в к и и пов ышен ия

квалификаци и кадров . Реал изуется она

заводским Институтом цел ев ой подго 

товки специал исто в п о дв и гателестро

ению (И ЦПС) и п редусматри ваеттесное

сотрудн ичество со ш кол а м и, л и цее м ,

колледжам и и вы сш ими уч еб н ым и за

ведениям и города Моск в ы .

4.200 Крылья Родины

На выставочном стенде «Салюта-

ИЦПС - структура РПУ- МАТИ им . К.Э.

Ци олковско го - был созда н в 1998 году.

Занятия здесь п ро водятся на факульте

те подготовки и повышения к вал ифи 

кации ИТР (N~l ) и факультете п одготов

ки, переподготовки и повышения ква

лификации рабочих кадров (N~2).

В рамках данной схе мы ор га н и з а 

ции обра з овательной системы про

фильные колледжи и вузы совместно

с п редприя ти е м занимаются п рофес

сио нальной орие нта ц и ей учащихся 9
г г -х кл ассов школ, привлека ют веду

щих специалистов предприятия к пре

подавательско й деятельности, органи

з а ц и и прои зв одственны х тематичес

ких экскурсий, организации учебных

практик на предприятии, к руководству

реальны м курсовым и дипломным про

е кти ро ва н и е м. При таком подходе не

требуется дополн ительных мате р и ал ь 

н ы х з а тр а т; эта схема орган изации

образов ател ьно го п ро цесса выгодна

каждо му ее участн и ку и может быть

реализована н а региональн ом уро в н е .

«Салют» имеет дого воры о с отруд -

нич естве с 1 2 -ю ведущи м и вуз а м и сто

л и цы и двумя ба зо вы м и колледжа м и,

что п омогает части ч н о реш ить п робпе

му обесп ече н и я с п е ци ал иста м и.

Помимо это г о на п редприятии

о р г а н и з у ет с я контрактно-целевая

подготовка специалистов в соответ

ствии с разработанным « Положе н и е м

п о стимулированию учащихся вузов,

колледжей и других учебных за веде

н и й, проходящих цел евую подгото в ку

по до го ворам с п р едприятием о целе

во й контрактн ой подготовке и после

дующем трудоустройстве на Ф ГУ П

«М М П П «Салют» .

Важным шагом в подготовке инже

неров стало создание при заводском

ИЦПС филиалов кафедр ведущих вузов

Москвы , готовящих спе циалистов в

области авиацион ной техники и маши

н остроен и я - МАИ, МАТИ, Стан н ин. РГУ ·

ИТП , М И Си С и др . Это по з волило конк 

ретизиро в ать под готовку инженеро в

с уч етом сп ецифи ки предпр ият и я , а

та кже эффективн ее вести профо риен

та ц и о н н у ю ра боту . Кроме то г о, дл я
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повышен ия уровня подготовки инже

Hepo~ на предприятии введена про

грамма о своения студентами кафедры

ТПДЛА МАТИ-РГТУ им. К . Э . Циолков с

ко го одной-двух рабочих професс и й

(во время п рс веде н и я п роиз в одств е н 

ных практик) .

Сегодня «Сал ют» имеет договорен

ности с РЯДО'1 вузов О создании на их

кафедрах заводских К Б, что позволит

не тол ь ко испол ьзо вать в п ра кти ч е с

кой работе п епода вателей и студен 

то в, но и повысить качество подготов 

ки с п е ц и ал и сто в и сократит ь сроки их

ада птации н а производстве .

На заво де еж ег о д но п р о х о д я т

п р а кт и ку п о р яд к а 1300 студен то в

к ол л еджей , вузов и ли цея, что также

способствует профориентации сту

дентов и ускорению адаптации моло

ды х специ алистов, приходящих на

работу н а за в од .

Созданная система непреры вного

профессионального образова н ия п о 

зволяет бол ее п ол н о и достаточно бы

стро удовлетворить п отреб н о сти пред

приятия в специалистах . Та ка я поли

тика дает сво и плоды: на предприятии

более 50% работающих имеют высшее

или среднее (профессиональное) об

разование, 122 кандидата наук, 15до к 

торо в техническ их н ау к, 36 п р офе с -
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соров, доцентов, старших научных со

трудников . Среди рабочих более 25%
и меют в ы сшее и среднее п рофе с с и о 

наль ное образование.

П отреб н о сть рын ка в га зоту рб и н 

ных двигателях постоянно растет . По

скольку сферы при менения такой п ро

дукции не ограничиваются военной и

гражда нской авиацией - э н е р гети ка,

нефте-газодобыча, железнодорожный

тра нспо рт и судостроение ожидают

разработк и га з оту р б и н н ы х сило вых

устано во к н о в ого п о к ол е ни я . Созда 

н ие ГТД немы сл им о без орган из а ц и и

тес но го взаим оде й ств и и м но г их п ред

п р иятий , о св о е н и я новейших тех ноло 

гий, и сегодн я н а базе ФГУП «ММ П П «Са

лют» существует интегриро ванная си

стема предприятий . За п о сл едн и е не

сколько лет в состав «Сал юта» влился

Н аучно- исследовательский институт

дви гателей, которы й занимался разра

боткой новы х техноло гий для всех

дви гател ьных и агрегатны х п ред п р и я 

ти й бывшего Советского Союза.

Путём ликвидации с последующим

выделением в филиал присоеди нено

МКБ «Гра н ит», благо, территориально

оно располагается буквально « п од бо

ком » . М КБ « Гра н ит» з а н и м ало с ь со

провождением двигателей , начи ная с

Р - 1 5Б - 3 0 0 дл я Ми Г-25, и зака нчивая

АЛ -3 1 . Это п редп р и

ятие также раз раба 

тыв ал о ко м п ре с с о 

рЫ,наприме~ко м п

рессор низкого да в

ле ни я для АЛ- 31.

Воскресенский ма

шиностроительный

завод, который ког

да-то был филиалом

« С а л юта» , вновь

присоединён к

ММП П . Основ ная за 

дача это го предпри

ятия - серийное

п р о и з в о д ст в о со

п ел, форсажных ка

мер и испытания

двигателей .

Присоеди нено

j
.I также ФГУ П «Го р и-

, зо нт », кото р о е

! I
I

прежде « н е работало в авиаци и », а спе 

циализировалось на проведе н и и раз

ли ч ных испытаний , разра баты вал о и

из готавливал о уста н о в ки дл я бесп ере

бойн ого эн ерго обес п ечен и я особых

объектов. Сегодня на « Го р изо нте» ис

пытываются об раз цы энергети ч ес ких

установок мощн о стью до 20 М Вт. Та 

ким образом, станции будут отлажи 

ваться на « Сал юте», а уже п отом пере

да ваться потребителю.

Ф ГУП « М М П П « Сал ют» объеди н ил в

рамках инте грирован ной стру кту р ы

таки е п редп р и я т и я , как Г П «СТАТОР»,

ОАК Б «Те м п», ОАО НПП «ЭГА», ОАО ГМЗ

«Агат», ОАО «Аг ре гат» . аАа КБ «Элект

роп рибор», заводы «То п аз» и «При 

бор» в Молдавии .

11 ав густа 2007 г . П ре з иде н т РФ

подписал Указ о создании на базе ФГУП

« М М П П « Сал ют » инте грирова н н о й

стру кту р ы . Целью создани я новой

стру ктуры является концентрация луч

ш и х и нтелле ктуа л ьны х и п ро из в од

ст ве н ных ресурсо в от расли для реа

л и з а ц и и перспективных п ро г ра м м в

области газотурбосгроен и я . в то м ч ис

ле создания газотурб инных двигате

лей (ГТД) нового поколения, ка к для

авиации , так и для промышле н н ости .

В целях дал ьн е й ш е го продвижен и я

п родукци и на рынок.увеличе н ия объе

мов произ водства и созда н и я п е рс

п ект и в н ы х образ цов продукци и, ве 

дется работа п о п рактическо й реали

зац ии Указа П р е зидента Р о с си й с ко й

Феде ра ц и и п о созда нию и нтег р и ро

ван ной п р о из в одств е н н о й структуры

на базе ФГУП «М о с ко в с кое м а ш и н о

строительное п ро из водствен н ое п ред

приятие «Сал ют» и объедине н и я име

ни П.И. Баранова. Главная цел ь такого

объединения - создание ав иа ци о н но 

го дв игателя нового поколен ия . Соеди 

нение воз можн осте й двух п редп р и я 

тий с исторически сл ожив ш и м и с я

мощными производственно-техн и чес 

ними база м и и в ы со ко п рофесс и о н ал ь 

ным составом рабочих и инжене р ных

кадров даст новый импульс в ра з в и 

тии отечественного авиадв игат пест

роения . С одной сто ро н ы, это ун и кал ь 

ны й научный потенциал «Сал юта», С

дру г о й - богатые производств е н н ы е,

«Крылья Родины» 4.2008
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трудовые традиции коллектива омичей,

наличие свободных производственных

площадей, которые могут быть задей

ствованы самым эффективным обра

зом. В частности, объединение имени

Баранова широко известно своими

возможностями в освоении прогрес

сивных технологических процессов

литейного производства, электронно

лучевой сварки, автоматизации про

цессов испытания авиационных дви

гателей и т.д. Поэтому на объедине

нии предприняли серъезные капи

тальные меры по созданию на пред

приятии современнейшего участка

магниевого литья, оборудованного по

последнему слову техники.

Интеграция с ММПП « Салют» даёт

возможность объединению имени Ба

ранова значительно улучшить фи нан

сово-экономическое положение за

счёт увеличения объёмов производ

ства и расширения номенклатуры вы

пускаемой продукции. Нами заключе

но 19 договоров с «Салютом» на по

ставку узлов и деталей авиадвигателей,

наземных газотурбинных установок,

технологической оснастки на сумму

748,8 млн. рублей. Активно ведутся ра

боты по освоению серийного произ

водства в рамках кооперации авиаци

онного двигателя АИ-222-25 для учеб

но-тренировочного самолёта ЯК- 130,
который будет широко востребован как

в России, так и за рубежом.

ФГУП« ММПП« Салют» передает на

омское предприятие современное со

временного высокопроизводительное

оборудование ( обрабатывающие цен

тры, станки с программным оборудо

ванием) стоимостью десятки млн. руб.;

соответствующими службами ММПП

«Салют» оказывается правовая под

держка в части регулирования юриди

ческих, имущественных и иных вопро

сов, а также конкретная помощь в ре

шении производственно - технологи

ческих задач.

Примером такого взаимовыгодно

го сотрудничества является совместная

работа коллективов двух предприятий

по разработке и совершенствованию

конструкций серийно изготавливае

мых энергомодулеЙ. Конструкторским

4.2008 4 Крылья Родиные-

бюро «Салюта» разработаны энерге

тические установки на базе авиацион

ного двигателя АЛ-21ФЗА, мощность

которых колеблется от 1 до 60 и более

мегавап - в зависимости от назначе

ния. Это направление становится всё

более актуальным в условиях нараста

ющего дефицита электроэнергии. По

контракту с «Салютом» объединение

имени Баранова будет выпускать газо

генераторы и турбокомпрессоры для

этих автономных электростанций. Ис

пользование в них в качестве топлива

при родного газа и уникальная по на

дёжности и ресурсу конструкция обес

печивают им большую экономичность

в сравнении с традиционными тепло

электростанциями.

На протяжении всей истории пред

приятия большое внимание уделялось

развитию социальной сферы, наличие

которой во многом определяет плодо

творную работу коллектива предприя

тия. Сформированная, особенно в пос

левоенные годы, разветвленная соци

альная инфраструктура в настоящее

время функционирует в полном объе

ме. Более того, постоянно реализуются

программы по ее развитию, что связано

с новым строительством и реконструк

цией объектов социально-культурного

и коммунально-бытового назначения.

Забота администрации ФГУП

«ММПП «Салют» о социальном обес

печении работников предприятия нео

днократно отмечалась Правительством

Российской Федерации. Наше пред

приятие, неизменно являясь участни

ком Всероссийского конкурса «Рос

сийская организация высокой соци

альной эффективности», удостоено в

2000 году звания лауреата, в 2001,
2002 и 2004 гг. - победителя конкур

са в отраслевой номинации, а в 2002 и

2004 гг. - победителя в номинациях

«Развитие образовательной базы» и

«Развитие спортивно-массовой рабо

ты» соответственно.

Одним из приоритетных направле

ний социальной политики является

решение жилищных проблем работни

ков предприятия. В этой связи кроме

жилищного строительства, которым

предприятие постоянно занимается,

проводится работа по предоставлению

ссуд на приобретение жилья и офор

млению кредитов в коммерческих бан

ках под поручительство предприятия.

С каждым годом растет число работ

ников, воспользовавшихся возможно

стью кредитования через предприятие.

Немаловажным направлением со

циальной деятельности является орга

низация санаторно-курортного отды

ха работников предприятия и членов

их семей.

За последние годы значительно

улучшилось качество семейного отды

ха в пансионате матери и ребенка

«Звездочка» в городе-курорте Анапа.

Особой популярностью пользуются

путевки в новые корпуса, введенные в

эксплуатацию в 2002 году. Сегодня

пансионат в состоянии принимать

свыше 1000человек в течение летнего

сезона. В перспективе - дальнейшее

развитие инфраструктуры пансиона

та, создание на его базе лечебно-про

филактического отделения, новое

строительство спальных корпусов.

С2006 года вновь заработал завод

ской дом отдыха «Салют». Введенные

по первому этапу реконструкции кор

пуса принимают не более 40 человек,

но в ближайшее время в планах пред

приятия реконструкция спального

корпуса на 100 мест и создание усло

вий для плодотворного активного до

суга отдыхающих.

Пристальная забота руководства

предприятия об организации детско

го отдыха позволяет обеспечить еже

годно оздоровление свыше 2000 де

тей работников предприятия в детс

ких оздоровител ьных лагерях «Чай ка»

в Ступинском районе Московской об

ласти и «Буревестник» на берегу Чер

ного моря в Анапе.

Благодаря постоянно проводи

мым работам по улучшению матери

ально-технической базы оздорови

тельных лагерей, умелой постановке

воспитательного процесса коллекти

вы обоих лагерей на протяжении

многих лет удостаиваются званий

победителей и лауреатов смотров

конкурсов детских здравниц среди

11
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предприятий и организаций Г.Моск

вы. Исключением не стал и сезон

2007 года, ставший дЛЯ ДОЛ «Чайка»

юбилейным, семьдесят пятым.

Большое внимание на предприятии

уделяется организации спортивной и

Физкультурно-массовой работы. Ис

пользуя возможности спорткомплек

са «Крылья Советов», на стадионе фун

кционируют 22 спортивные секции по

различным видам спорта, в том числе

футбол,легкая атлетика,ЛЫЖИ, теннис,

фигурное катание и многие другие. В

спортивных секциях, клубах любите

лей спорта и цеховых командах зани

мается более 2700человек, из них око

ло 1000детей. Заводские команды яв

ляются неизменными победителями и

призерами международных, всерос

сийских, городских и отраслевых со

ревнований по различным видам

спорта. Воспитанница спортклуба На

талья Иванова - серебряный призер

Олимпиады и чемпионка Европы влег

коатлетической эстафете 4 по 100 м.

Широко используется база стадио

на «Крылья Советов» для проведения

общезаводских культурно-массовых и

спортивных мероприятий, а также для

проведения международных и всерос

сийских соревнований по футболу,

включая отборочные игры чемпионатов

мира и Европы среди женщин и юно

шей, календарные игры команд Премьер

лиги и команд-дублеров высшей лиги.

В планах развития спортивной

базы стадиона - строительство плава

тельного бассейна, еще одного фут

больного поля с искусственным покры

тием и павильона раздевалок, что по

зволит привлечь к занятиям физкуль-
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турой и спортом еще больше работни

ков предприятия и жителей города.

К услуга заводчан и членов их се

мей на предприятии работает Дом

культуры «Чайка». Сейчас в Доме куль

туры функционирует 25 клубных фор

мирований, в которых занимаются

2200 человек, в их числе: 17 творчес

ких коллективов по видам искусства, 8
клубов и любительских объединений,

9 детских творческих коллективов, 3
клуба и объединения для детей.

Творческие коллективы ДК «Чай

ка» - постоянные участники концер

тов «В рабочий полдень» на концерт

ных площадках цехов и отделов, юби

леев работников предприятия, завод

ских мероприятий.

Участие в городских, отраслевых,

всероссийских конкурсах и фестива

лях - неотъемлемая часть работы кол

лективов Дома культуры. Хореографи

ческий ансамбль «Ритмы мира» нео

днократно удостаивался Диплома по

бедителя фестиваля «Веснушка-Авиа»,

Дипломами победителей и лауреатов

удостоены на церемонии награждения

лучших самодеятельных коллективов

России детский хор ДК, детская теат

ральная студия «Огонек», ансамбль

«Ритмы мира».

Доброй традицией стало проведе

ние праздничных концертов и вечеров

отдыха, посвященных встрече Нового

года, Дню защитника Отечества, Меж

дународному женскому Дню, Дню По

беды, Дню города и др.

Еще одной важной социальной за

дачей администрации предприятия

является работа по профилактике и

оздоровлению заводчан и членов их

детскийnarepьотдыха ссЧайка»

семей. ФГУП «ММПП «Салют» распола

гает хорошо оборудованной медико

санитарной частью с современным

диагностическим и лечебным обору

дованием, позволяющим производить

прием по всем врачебным специаль

ностям. На территории предприятия

функционируют 7 фельдшерских

здравпунктов, один из которых - круг

лосуточный.

Более 700 работников предпри

ятия ежегодно проходят профилак

тическое лечение в санатории-про

филактории, водолечебница и физи

отерапевтическое отделения которо

го вполне могут конкурировать по

эффекту оздоровления с ведущими

санаториями.

Постоянно растущая численность

работников предприятия заставляет не

только поддерживать, но и развивать

сеть общественного питания и рознич

ной торговли. Сегодня в структуру

фабрики-кухни входят 7 столовых, б

кафе, мини-кафе, 4 стационарных ма

газина, б буфетов, 3 павильона мелко

розничной торговли, б произвол

ственных цехов.

В перспективе развития комбина

та питания не только расширение соб

ственного производства, создание

новых точек общественного питания

и торговли, но и капитальная реконст

рукция фабрики-кухни, что позволит

более полно удовлетворять потребно

сти и растущий спрос работников

предприятия и жителей района.

Руководство предприятия четко

понимает, что социальная сфера не

является нагрузкой, она делает из груп

пы работающих на одном предприя

тии людей коллектив. Трудно предста

вить завод «Салют» без дома культуры

«Чайка», без стадиона «Крылья Сове

ТОВ», без домов отдыха и детских лаге

рей. Ведь задача руководителя пред

приятия создавать нормальные усло

вия производства, обеспечивать вып

лату нормальной зарплаты и отдых.

Дети работников предприятия долж

ны иметь возможность заниматься

спортом, искусством и просто отды

хать. Сотрудник, зная, что о нем и его

ребенке заботится предприятие, будет

и трудиться плодотворнее.

.Крылья Родины» 4.2008



ДЕЛА И 3А&ОТЫ ОАО «ММП ИМ. В. В.ЧЕРНЫШЕВА»

в конце марта заместитель главного редактора журна

ла «нрылья родины» еД.Комиссаров побеседовал с техни

ческим директором ОАО «Московское машиностроительное

предприятие им. 88. чернышёва» А.Г.ПаЙкиНblМ. Ниже сле

дует текст этой беседы.

ПДЙКИН Александр Григорьевич

(К. Александр Григорьевич, мо

жет быть, для начала Вы расскаже

те немного о себе?

ДП . Я уже 48 лет как в авиа ции .

Жизнен н ы й путь у меня был интерес 

ный. Можно с ка зать, что вся моя жизнь

- это пов ы ше н и е квалификаци и. Ра 

ботать п ошёл в 14 лет н а а гре гатн ый

завод. То гда это б ыло « м одн о » . Е сте 

стве нно, до 16 лет ме н я никуда не пус

кали , я пр о сто работал слеса р е м - р е 

монтн и ко м обо рудо в а н и я . Но это тоже

дал о м н е н екото ры е поз на н ия - и о

ста н ках, и о м н о го м другом . В 16 лет я

переш ёл н а и с п ытател ь н ую ста нцию

за вода, н ы н е это К Б «Те м п» и м . Ф. Ко 

роткова. Оттуда ушел учиться в МАТИ .

Года через дв а я п ерешёл на вечернее

отделение МА И . Устроил ся работать в

ТМК Б «С о ю з » техником-ко н структо 

ром . Таким обра зом , с 1965 по 1971
год я шесть лет про р а б отал ко нстру к

то ром . А в 1971 году я п ереш ёл на наш

за вод в отдел н адёжн о сти и исследо

ва н ий . Закончил МАИ. П о с л е этого

меня п ризвал и в армию . Служил я по

специал ьн о сти - мехаН ИКО~1 са молёта

МиГ-23 , который тогда как раз был

принят н а в оо руже н и е .

Службу в а р м и и зако нчи л рядовым
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- так получилось, что курсы офи церов

з а п аса прошл и мимо меня . Вернулся

сюда, н а этот за вод, и ч е рез н е которо е

время стал н ачальником бюро надёж

ности и ис следований. Потом меня

назначили заместителем главного кон

ст руктора п о ис п ыта ниям, надёжнос

ти, эксплуатаци и, а втоматике - п ри м ер

но та к фо рмул и ро в ал ся круг мо их обя 

з а н ностей . В это й должности я про

работал около двадцати лет . ПОТО~1 я

стал п ервы м заместителем гл а вн ого

и нженера за вода, з атем гл авн ым и нже

н ером и , н ако нец, техн ич ес ким дирек 

тором. Ну, главный инжен ер и техни

ч е с к и й д ир е ктор - этс п рактичес ки

од н о и то же . Н о в наше в ремя сил ь но

возросло в ни ман ие к во п росам и н ф

раструктуры . Воз н и кл о м н о го служб 
водо провод котел ь н ы е и т . П . , которы 

ми м не тоже приходил ось заниматься и

которые отвлекали внимание от п ро

фильной работы. По этому я по п рос ил

ос в ободить меня от эти х фун кци й. У н а с

теперь н азначен главн ый инженер за 

вода, которы й ведает в семи во п ро са м и

и нфраструктур ы, а я стал техн ичес ки м

директором и занимаюсь тепер ь чи сто

авиацио н ной тематикой. Вот и в ся моя

биография. Могу ещё раз сказат ь, что

вся моя жизн ь п рошла под знаком по

вышения квалификации . Можно ещё

добавить : женат, им ею дочь и в нучку .

(К. Ну что ж, жизненный путь

очень достойный•. .Давайте теперь
перейдём к деятельности вашего

предприятия и его продукции. Ос

новной продукцией МПП им. Черны

шёва, как я понимаю, является дви

гатель рд-зз .

ДП. Дви гател ь РД-33 м ы начали вы 

пускать серий н о с 1986 года . Н о н ач а

ли-то м ы р аньше - где -то года с 7 9- го

- ил и, м ожет быть, 81- го - в р ат ь н е

буду. То есть уже тогда мы делали от

дел ьные узл ы РД-3 3, и к моменту нач а

ла се р и й н о го выпуска мы б ыли п олно

стью оснащены и могли цели ком вы

пус кать двигател ь.

Можно ли сказат ь, что РД- З3 - это

наша осно в на я продукция? Пожалуй,

можно говорить о том, что это основ 

н ое среди тех н а ш их изделий , которые

находятся в эксплуатации. Ран ьше м ы

дел ал и дв игател и дл я и стреб и тел е й

М и Г-23, но те п е р ь эти сам олёты с н яты

с в ооружен и я , стоят в резе р ве . З а гра 

ницей кое -где остал и с ь Mv1r-23, но они

п ракт и ч ес к и не л етают, п о это му осно в 

н ая ма сса и ст ре б ител е й марк и М иг,

остающихся в строю - это самолёты

МиГ-29, как у нас, так и во многих дру

ги х странах . Н о говорить, что РД-33 
это наша осно вная работа, будет, по 

жалуй, н еточн о . Просто это н а и бол ее

отработанн ый и массовый двигатель.

Мы ещё в ыпускаем РД - 9 3 - тоже се

рийно, мы ещё п оговорим н а эту тему.

В ыпускаем ТВ7 -1 17СМ . П р а в да, в не

больш их кол и чествах, н о его се рий

н ое п рои зводств о п олн остью освое

но и в принципе, и е го модификацию

ТВ7- 117СТ . Также в ыпуск а е м дви га 

тель РД- 3 3 МК ( ко рабел ьный ва р и а нт) .

Ну и РД-1700 - которым мы занима 

е м ся много л ет, н о п ока о н н е вы пус

к а ется се рийно.

(К. Но при всём при том рд-зз со

храняет своё значение, поскольку

МиГ-29 по-прежнему занимает важ

ное место в наших арсеналах. Оче

видно, вы ведёте работу по даль

нейшему совершенствованию этого

двигателя и созданию его новых мо

дификаций?

ДП. Дв игател ем РД- З 3 м ы, конеч-
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но, постоянно занимаемся, Ведь парк

этих двигателей по всему миру старе

ет, появляются определённые дефек

ты, которых м ы не имели раньше, по

тому что они дают о себе знать с нара

боткой двигателя. В связи с этим мы

постоянно работаем над повышением

надежности и продлением ресурса

этого двигателя. Как известно, РД-33

имеет три серии. Первая серия имела

назначенный ресурс 1000 часов, вто

рая серия - 1600,а третья серия - 2000
часов. Ну и межремонтные ресурсы

тоже соответственно увеличины. Мож

но сказать, что РД-33 постоянно под

вергается модернизации. Она направ

лена на улучшение не его лётных ха

рактеристик (тяги, высотности и т.п.),

а характеристик надёжности, с учётом,

в частности, разных кл иматических ус

ловий, в которых ведётся эксплуатация

двигателя. Когда немцы в ФР Г начали

эксплуатировать в составе Люфтваф

фе унаследованные от ГДР самолёты

МиГ-29, они, по понятным причинам,

выжимали из двигателя РД-33 всё, что

хотели. Конечно, для нас это было

большое испытание. Выявлялись раз

ные дефекты и Т.д. Далее, одним из

наших важнейших партнёров по воо

ружениям является Индия, в ВВС кото

рой имеются самолёты с РД-33. Там

ТОЖЕ имеет место большая наработка

на каждый дэигатель, к тому же эксп

луатация верётся в сложных климати-
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ческих условиях. Так что и оттуда по

ступаютсвои коррективы. Свои поправ

ки вносит и ТО, в какой мере соблюда

ются все правила эксплуатации. В раз

ных странах к этому свой подход, мно

г ие работают с американцами, у кото

рых немножко другая система эксплуа

та ц и и . Ну, мы там тоже, естественно,

кое-чему учились, когда вышли на боль

шой рынок. Все эти поправки брались

в расчёт. Вот то, что мы имеем с вами

сейчас по базовому РД-33.

(К. Что можно сказать относи

тельно эксплуатации рд-зз по тех

ническому состоянию?

А.П. Эксплуатацию РД-33 по тех

ническому состоянию мы начали, по

мнится, ещё в конце 80-х годов. Мы

одними из первых начали эксплуати

ровать этот двигатель по техническо

му состоянию. Сначала мы делали кон

трольный осмотр через 25 часов, сей

час мы делаем его через 50 часов и

продляем ресурс по техническому со

стоянию. В принципе, как нас убежда

ет знакомство с состоянием парка дви

гателей, можно осмотров и не делать.

Положение таково, что РД-33 чаще

всего снимается по эксплуатационным

дефектам, потому что этот двигатель

отработан очень хорошо на сегодняш

ний день. Осталось 4-5 дефектов, ко

торые всё ещё требуют нашего внима

ния - они были и раньше, мы посте-

пенно добиваемся их устране н и я . Мы

сейчас сконцентриров али в н и м а н и е

на этих четырёх-пяти дефектах и дел а 

ем РД-33, в который будут з ал о же н ы

мероприятия по этим дефекта м . При

этом лётно-технические характе ристи 

ки останутся теми же сам ы ми , п росто

будет достигнуто повы ше н и е надёж

ности . Далее, естестве н но , м ы хотим

ввести цифровую систему уп ра вл е н и я .

Это п овысит и ресурс дв и гател я , и на

дёжность, так как, это дв е вза и мо свя 

занные величины. Чем в ы ше надёж

ность, тем бол ьше есь во з м ожн ость

повышения ресурса.

(К. Вы упомянули РД-9З, создан

ный на базе рд-зз. Он у вас уже вы

пускается серийно?

дп. Ситуаци я таков а . Пятнадцать

двигателей мы сделали в коопе раци и с

ОДО «Климов». Они поста вл е ны китай 

ской стороне. Следующи е две н адцать

мы уже полностью саио сг о я тел ь н о

изготовили и поставили к и та й с к о м у

заказчику. Два из них уже л етают на

самолётах. Как быстро он и будут ос

воены -это уже не зависит от на с, у

наши): китайских коллег св о и планы ,

но все поставленные нам и д в и гател и

стоят наготове и в любой мом ен т мо

гут быть пущены в эксплуатац и ю . Трид

цать штук у нас готовы к от п ра в ке в

Китай. Д в этом году иы должн ы сде

лать ещё 42 двигателя. Ну, а о перспек

тиве н о в ы х заказов с китайс ко й сторо

ны пока говорить не будем - это пред

мет для дальнейших пере говоро в с на

шими кигаискими партнёра м и . Кстати ,

контракт, подписанный с К итаем - это

контракт без графика, и о н подп и са н

на более большее количество.

(К. Возвращаясь к теме РД-ЗЗ, хо

тел бы коснуться варианта этого

двигателя с ОВТ, который был ис

пытан на известном экземпляре

МиГ-290ВТ. Строится ли этот дви

гатель серийно?

д п . Пока серийной докуме нта ци и

на этот двигатель не существует, всё

это пока опытное, но и нтерес в мире

большой. Недавно я разго в а р и в ал с

лётчиками, которые летали н а этом эк-
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зем пля ре М и Г-29. Один из ни х меня

спраши в а ет : -Ты не можешь ещё не

1 Н О ГО увел и ч и ть угол по ворота сопла ?

Я ему го во рю : Дальше нельзя, уже к ил и

не по з воля ют, струе некуда будет идти .

МиГ-290 ВТ очень понравился лётчи

кам . В созда н и и тех экземпляров это

го дв и гателя, о которых В ы говорите,

м ы п ри нимал и активное участи е . П ро 

центов на тр идцать его и з гото вление

нами уже освоено, и м ы готовы осваи

вать е го дал ьше . Б ольш их пре мудрос

тей там н ет . у, кон е чн о, ПОТРЕбуется

о п ределён н о е в ре мя п о сл е п е р еда чи

сер и й н о й до кументации , ч тоб ы н ал а 

ди ть с ер и й н о е прои з в одств о .

(к. Носнёмся теперь РД-ЗЗМН 
двигателя для заказанного Индией

истребителя МиГ-29Н. Недавно про

шли сообщения, что уже в мае пер

вые истребители этого типа дол

жны быть поставлены Индии.

АП. Ну, я не могу сказ ать ничего

по поводу по ставок м аш ин дл я Инди и

- это к онтра кт Р С К « М иГ», к аки е у н их

срок и , м н е не известн о. Н о мо гу по

х ва статься : на д н я х (кажется , Ei поне

дел ь н и к 17 ма рта) в Лухови ца х были

ус пешн о облёта ны перв ые наши дв а

сери йн ых д в и гател я РД-33МК. Я могу

такж е с к а з а т ь , ч то в п р и н ц ип е на

опыт н о - л ё т н у ю эксплу атац ию п о 

ста вл е н о все го ш е ст ь дви гателей, и з

них тол ь к о дв а сдел ал завод Кл и м о в а,

и то м ы и х п е р едел ал и в дру гую ко м 

п о н о в ку, о н и уже им е ют на ши номе

р а, а о ста в ш и е ся ч еты р е пол ностью

сделан ы н а ми. З начит, дв а дв игател я

сдела н ы в коо пера ции , а четыре 
полност ью н а м и , и те п е р ь вот н ахо

дятся в о п ытн о -л ётн о й эксплуатации .

Сейч а с гото в ы к отправ ке ещё дв а д ви

гател я, а и з РСК « М и Г» мне звонили и

сообщили, что на в ы ходе уже вто рой

самолёт, к ак раз для эти х дв и гателей .

с.к . Этот же двигатель 
РД-ЗЗМН- планируется и для МиГ-З5?

АП . И для М и Г -35, сов ер шенно

верно . Н о в этом случае это будет дв и 

гатель сухо путн о го, аэродромно го ба

зиро в а н ия , в отл ичие от тех РД - 3 3 МК,

о которых м ы тол ько ч то гово рили и
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кото рые я вл я ются д в и гателя м и мор

ско го базиро вания.

(к . А между двигателями аэро

дромного и морского базирования

есть какие-то различия ?

АП. Ну, если го ворит ь об И ндии ,

то больших разли чий тут быть не дол 

ж но, поскол ьку в И ндии влаж н ый

климат и н ет такой уж большой раз

ницы между эксплуата цией д в игате

ля в «сухопутных» и морск их усло

в и ях . Хотя , коне ч но, н ужн о учитывать

возмож ност ь по пада н ия с амолёта в

морской тум ан и т. п. С учётом этого

В морском вар иа н те п редусм атрива

ются д оп олни т е льн ы е покр ы т и я и

дру г и е м еры за щиты .

(к. Вы уже упоминали о двига

теле ТВ7- 1 1 7. Сейчас разрабатыва

ется двигатель ТВ7- 1 1 7адля nерс

лентиеного транспортного само

лёта Ил-112В.

А.П. В о о бще- то разработка И л

112 В была начата дл я наших собствен

ных вв с. Пл а н и ров ал ся завод для вы

пуска это го самолёта, но пото м дел о

н а какое-то время заглохло. Сейчас

идёт вто ро й эта п этой п ро гра м м ы .

Я мог бы на пом нить, что мы нач и 

н али с д в ига тел е й ТВ 7- 11 7 С для са

молёта Ил - 1 1 4, которые мы п оста вл я 

ли в Таш ке н т - с начала это б ыл и д ви

гатели трёх с отч асовы е, п отом восьми-

Двигатель РД-93 на и с п ытател ь н ом стенде

сотчасовые. Ну, как-то эта программа

не пошла . Те п ер ь мы дел аем вариан т

СМ , тоже для Ил-114 . Делаем в неболь

ших количествах, но гото вы вы пускать

и больше, потому что се р ийный вы 

пуск этого варианта у нас полностью

освоен. Что касается дви гателя для Ил 

112 (Т В 7 - 1 17 СТ) , то эта модел ь пока у

н а с серий но не вы пус кается, н о раз 

личи я между ними не очень бол ьшие .

В с е н овше ств а , внедре н ные н а дв ига

тел ь ТВ7-11 7СТ, естестве н но будут п е

ре несе н ы п ри ком по н овке ТВ7 - 1 17 С М

Ну, естестве н но, з а ч е м дел ать два ра з

ных дв игателя ? В основе своей СТ 
это тот же С М . Мы в прошлом году по 

ставили на ОДО « Кл имов» д в а к о м п 

лекта - дл я про веден и я им и ис пыта

ний уже СТ. Та к что мы пол н о стью го

товы к в ыпус ку это го дв и гател я, но до 

кумента ции мы п о ка н е имеем, дел а ем

то, что п о разовым заказам н ам даёт

завод Климова. В этом году ОДО « Кл и 

мов » по со гласованию с Ми ноборо

ны даст нам заказ на несколько дв и

гателе йдля проведени я OKF . Н а ш е

про изводство в состоянии выполн ить

этот заказ . Правда, га и е сть ед и н тя 

жёлый узел - это закрытая крыльчат

ка . Н о мы рас полагаем всем необхо

димым дл я его обработки . Это изде

лие изгота вливается методом спек а 

ния . Поэтому то , что в нутри, об работ

ке не п одл ежит, а все н а ружн ы е п о 

ве рх ности мы готовы обрабаты в ать .
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СК. Что можно сказать по поводу

вертолётных вариантов двигателя

Т87-117? 8 печати проходили мате

риалы о вариантах Т87-1178 и 8К.

АП . Ну, это варианты с валом в п е рёд

и валом назад, принципиально это одно

и то же. Мы выразили климовской фир

м е наше желан ие участвовать в этой

программе ; как и в случае с ТВ7-117СТ,

отличие здес ь небольшое . Мы предло

жил и кл и м о в цам свои услуг и п о из го

товлению отдел ь н ых узлов и деталей .

Те м бол ее что ОАО «Кл и мов» ка к КБ и ме 

ет с ейчас не очень мощную производ

ственную ба зу . Мы готовы им п омочь

в это м деле. Пока мы ничего не начи

нал и с климовской фирмой, НО мы го

то вы к сотрудничеству по этой теме ..

с.К. Если уж говорить о верто

лётных двигателях, нельзя не кос

нуться двигателей Т8З-11 7, кото

рые выпускаются на Украине, при

чём кооперация с Украиной испыты

вает на себе политические «пере

грузки».

А.П. Я сч итаю, что решение, приня

тое през идентом и правительством , о

создан и и в России завода вертолёт

ных двигателей - это очень правиль

ное решение. К сожалению, оно долго

тормозилось. Ведь решение по этому

вопросу было подписано и утвержде

но начальником вооружений Мини

стерства обороны ещё в 2005 году . В
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принципе уже тогда наш завод начал

делать некоторые детал и дл я н алажи

ван ия выпуска ве ртол ётн ых дв игателе й

ТВ З- 11? Н о была задержка с переда

ч ей н а м тех н и ч е с ко й документа ции от

ОАО « Кл и м о в а» . Таки м образом, уже с

2005 года у н ас начал и с ь раб оты п о

этому двигател ю. Кон ечно, о ни шли

очен ь медленн о, п о скольку не был о

документации, ада пти ро ва н ной к усло

вия м нашего п редприятия - ведь каж

до е предприятие име ет с в о й станоч

ный парк, свою осн а ст ку . К тому же

нужно учитывать, что ре чь идёт о дви

гателе прошлого покол ения - тогда,

например, делали штамп ованные ло

патки турбины , в то время как се й ч а с

лучше и проще и зготавливать лопатки

методо м литья. Сейча с, когда Минпро

мэ н е р го издало приказ, поручающий

нам роль изготовителя данного двига

тел я, вроде б ы работа сд в и нул ас ь с

мёртвой точк и. Эта работа у н ас раз

делена на три эта па. Первы й : это о с

воен ие рем компле кто в для ТВЗ-ll?, в

основ н ом для нужд н а ш их ввс. Сами

по н и маете, это техн ика воен ная, и за 

в и сеть в этом деле от ка кой -то другой

стра н ы нехорошо, тем более что Укра

ина собирается вступать в НАТО. Вто

рым этапом идёт освоение у нас дви

гателя ТВЗ-117, а третьим этапом 
ВК-2500. Ну и в промежутке будет про 

исходить доработк а ТВз в ВК-2500.

Что, я считаю, для наших ВВС весьма

важно, п отому что, н ас кол ько я пони 

маю, дв игател ь В К- 2 5 00 з н ач ител ь н о

повы ш ает Л ТХ в е р т о л ё т а . Н уж н о

уче ст ь, что дл я снижен ия затрат , при 

об р етать но вы е д в и гател и, имея запас

ресу р са по ТВ З- 1 1 7, не со всем разум 

н о, и более ра зумны м б ыло бы н а пер 

вых п орах дор абатывать и меющиеся

двигатели ТВЗ-117 до станда рта ВК

2500. Н аши п л аны таковы - в 2009
2010 голах н ач ать с ер и йно вы пус кать

ТВЗ -ll? При это м , конеч н о же, воз 

никнут рабочие в о п росы , п одл ежащие

решению со в м е стн о с ра з рабо тч и ком ,

с ОАО « Кл и мов» . Двигатель существует

уже тр и дцать лет . Но конструкто ры 
народ неуступч ивы й, адапти ро вать дви

гатель к се р и й но му про из в одству н а

конкретном преДПРИЯТИ А все гда зада

ч а неп ростая, а разработчи к н е всегда

охотн о откликается на п редложен ия о

в н есе н и и изм е нений . Та к что будут с

н и м и бол ьшие разговор ы, но разгово 

ры деловые, и ы уверен ы, что сможем

усп еш н о реш ать такие в о просы .

СК. Коснёмся двигателя РД- 1 700

для самолёта МиГ-АТ. 8 прошлом

году на авиасалона в Жуковском был

представлен экземпляр МиГ-АТ с си

ловой установкой в «косою) вари

анте: один РД-1700 и один Парзак,

Тогда он ещё не летал. А как обсто

ит дело сейчас?

AIl. Се й ч а с о н е з д и т по п ол о се .

Лётчики го во ря т, что « ко со й» в а р и а нт

силово й уста но вк и с ра з н о ти п н ы м и

двигагеляии чувствуется, п р и ч е м в

пользу РД-1?00.

Се йча с од и н лётный вар и а н т дв и 

гателя РД-1700 н аходится н а за ве рша 

ющей стадии испытаний и в ско ром

врем ени будет п оста влен н а микоя н о в 

скую фи р му. Кстати говоря, н а выста в 

ке «Д в и гател и - 2 008», которая откро 

ется в апреле, мы представим бое во й

экзем п ля р это го д в и гателя - сч итаем ,

что н ет см ысла показывать ма кет .

СК. Итак, предстоит испытание

РД- 1 700 в составе МиГ-АТ, а затем,

очевидно, встанет вопрос о серии?

АП: Что необходим о для за п уска

двигателя в серию? Во-п ервых, ко не ч -
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н о, за к а з ы . Ну и, разумеется, нужно

п р о йти весь комплекс испытаний. В

случ а е с двигателями рд-ззмк и РД-93

было п р о ще - там существовал уже от

работа н н ы й прототип, базовый двига

тель, б ы л о на что опереться, многое

имел о с ь уже в готом виде. Здесь же всё

н ужно делать с нуля. Ещё не весь ком

пл е кс испытаний проведен, но думаю,

что в с к о р о м времени он будет закон

че н . А та м дело за Министерством обо

роны, за заказами с его сторо ны.

СК. Тут, конечно, всё будет зави

сеть от судьбы самого санолёто

МиГ·АТ- будет ли он заказан. Но, воз

можно, будут заказы и из-за рубежа?

АП: Да, конечно, нужно надеяться

и н а экс п о рт н ы е заказы. Уже сейчас к

это му двигателю проявляется интерес

со стороны зарубежных партнёров.

СК Что можно сказать о вне

дрении системы CALS на вашем

предприятии ?

АП. Это широкий вопрос. Эта сис

тема п одра зу м е в а ет, в частности, ло

ги стику. В ы поничаете. в нашей стра

не это немножко тяжеловато из-за су

ществующ их у нас законов. Американ

ски е и другие западные фирм ы не зря

х в алят с я , что они готовы поставить

запч а сти в любую точку мира в тече

н ие тр ёх дней. А у нас оформление та

можен н ы х процедур иногда занимает

н ескол ь ко месяцев. Но мы делаем всё

возмо жн ое для обеспечения нормаль

но й э кс п луата ц и и наших двигателей.

у нас во всех странах мира где эксплу

ати руется наша техника, и естествен

но в Ро сс и и, есть наши представители,

кото ры е оказывают техническую по

м о щ ь . П о сы л а е м за свой счёт на места

бриг ады н а ш и х специалистов для ока

зания э кстр е н н о й помощи. Даём экст

ре н ную информацию эксплуатирую

щи м о р га н иза ц и я м . Заботимся, чтобы

везде был и в наличии «аптечки» для

про вед е н и я ремонта .

Здесь же хочу ОТМЕТИТЬ, что У нас

внедрена а вто м ат из и р о в а н н а я систе

ма учёта. Она б ы л а ВВЕдена ещё в со

ветск и е е ре м е н а - мы были одним од

ними из первых заводов, сделавших это

- на базе тогдашней ЭВМ, которая за

нимала два этажа в этом здании. Мас

са сложностей была по части обеспе

чения безопасности от прослушива

ния и т.п., но мы это пробили и реши

ли этот вопрос одним из первых.

Поддержание эксплуатации у нас

всегда стоит на первом плане - мы ста

раемся на благо наших заказчиков. Мы

понимаем, что надёжность двигателя 
это и вопрос престижа самолёта, ведь

неважно, что там на самолёте отказа

ло. Отказ бросает тень на его репута

цию. Так что наше предприятие очень

заботится о поддержании репутации

нашей продукции и обеспечении её

надёжной эксплуатации - ведь от это

го зависит престиж нашей авиации, да

и нашей страны в целом. И мне самому,

и моим заместителям приходится не

редко отправляться в дальние коман

дировки в разные страны для разре

шения возникающих проблем . Рабо

таем при этом в тесном контакте с рек

«МиГ». Естественно, мы анализируем

все дефекты, которые проявляются в

эксплуатации, и принимаем меры к

тому, чтобы они не повторялись .

СК. А как насчёт аспекта CALS,
связанного с информационными тех

нологиями ? Безбум ажное проенти

рование, обмен данными и т .п.?

АП. у нас создан целый комплекс

по информационным технологиям и

даже назначен зам. директора по ин

формационным технологиям. К при

меру, я могу через компьютер свя

заться с конструкторским отделом и

вывести любой чертёж к себе на эк

ран. Это же касается технологий и

всего другого, а также бухгалтерии и

т.п. Замкнутой системы пока ещё нет,

но мы к ней стремимся. Все приказы,

решения, деловая переписка - всё

это мне доступно в э пект ронно м

виде. Налажен строгий учёт всей до

кументации и переписки в электрон-

ном виде. Поступающие на завод

письма идут на контроль через ком-

пьютер - идёт полнейший учет, ни

одно письмо, ни одна заявка не по

теряется. То же самое касается доку

ментации по диспетчерской службе

и службе эксплуатации.

СК. В отношении внедрения но

вых технологий - что Вы могли бы

выделить?

АГП. Наш завод - не молодой.

Были у нас времена застоя. Многие

предприятия, и наше в том числе, пос

ле 1991 г. пережили период острой

нехватки финансовых средств. И при

этом на приобретение большо го ко

личества оборудования у нас средств,

конечно, не хватало. Поэтому мы на

чали модернизацию нашего завода с

того, что нам нужно было встраивать

в существующий технологический

q .2()(}8 <1Крылья Родины -
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процесс новое оборудование, при

чем новое не только по году выпуска,

но и морально. Это, в частности, пя

тикоординатные станки, которые по

зволяют сократить не только время

изготовлен ия, не только количество

оснастки, но и количество занятого

персонала, что сейчас немаловажно.

Сейчас найти квалифицированных

рабочих в нашем регионе становит

ся всё тяжелее. Система профтехоб

разования была разрушена. Люди

неохотно идут на производство.

Правда, и в советские времена не

очень-то хорошо было с рабочими

кадрами - не зря же пошли на систе

му привлечения рабочих из других

регионов и т .п. Мы, конечно, забо

тимся о привлечении кадров, готовы

их у себя обучать. Но нужно учесть,

что у нас производство более стро

гое, чем где-либо (в смысле уровня

требовательности к качеству рабо

ты). Поэтому бывает и так, что люди

приходят, но не выдерживают наших

требований и уходят. У человека, мо

жет быть, и разряд высокий, а вот не

выдерживает он наших строгостей.

Поэтому мы ставим такое оборудова

ние, чтобы один рабочий мог обслу

живать несколько станков, чтобы со

кращалось время технологических

процессов и чтобы можно было на

одном станке обрабатывать разные
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типы деталей. Ещё одно направление

- внедрение пятикоординатной ла

зерной обработки, которая обеспе

чивает более высокую точность по

сравнению с механической. Внедри

ли и гидроабразивную резку. Сейчас

мы столкнулись с новой технологи 

ей, которую мы раньше не имели. Это

перфорация рабочих лопаток. Купи

ли ~1Ы два станка, которые эрозией

делают эти отверстия. Освоили и это.

Наше предприятие традиционно

работало по такому принципу: один

двигатель строился серийно, второй

мы запускали в серию, когда выпуск

первого прекращался - продолжали

делать второй (то есть какое-то вре

мя параллельно шёл выпуск двух из

делий). Сейчас в связи с многономен

клатурным производством, мы пере

ходим на создание участков по про

изводству однотипных деталей.

(К. Выужезатронули тему дефи

цита рабочей силы. А что у вас де

лается, чтобы на будущее обеспе

чить себя кадрами?

АП. Посмотрите, как к этому

подходят на Западе. Ведь там на та

ких станках, пяти координатных, ра

ботают люди с высшим образова

нием . Нам, конечно, до этого дале

ко . Хотя - я разговаривал с студен

тами, они готовы идти к нам - но

нужно создать определ ё н н ы е усло

вия, что мы и стараемся дел ат ь . Ког

да ставим такой стано к, ста ра е м с я

делать так, чтобы он бы л отдел ё н от

старых типов станков, за б о т и м ся о

чистоте - там компьютер . Ну , всё 

таки, инженеров на ро л ь о п е р ат о 

ра этих станков мы навр я д л и запо 

лучи ». Но мы имеем свя з ь тех нику 

мом, который раньше б ыл на ш за

водской, теперь стал г о р одс к о й 
оттуда мы черпаем кад р ы . А ч то ка

сается воспи та ния инже н е р о в , то мы

оплачиваем обучение Е! М о с к о в с к о м

авиационном технологи ч е с к о м ин 

ститу-:е - как на HalJe~1 д вигатель

ном ф а кул ьтете , так v. на факул ьтете

ПРОИJВОДСТВ подготовит е л ь н ы х 
штамповка, литье и т.д. На п ред п р и 

ятии создан Учебный центр - ф ил и 

ал МАИ . Начиная со второг о -т р ет ь е 

го курса эти люди работ ают у н а с н а

заводе, совмешают раб о ту с учёбой,

И уже здесь выбирают себе специ 

альность, которой будут з а н и м ат ь ся

по окончании институт а .

(К. Значит, какой-то острой про

блемы, катастрофической, в этомот

ношенииу вас не наблюдается?

АП:. Проблема с кадрам и есть, ко

нечно. и проблема не маленькая , но что 

бы катастрофа - так назвать н ел ь зя . Всё

зависит от количества заказов, которые

мы будем получать. l\о1ы практи ч ес к и

сейча с работаем в одну смену. Но по

тенциал нашего оборудо ван и я п о з в о 

ляет нам работать в две, а есл и нужно, и

в три смены. Поэтому, если будет много

заказов, надо будет набирать людей . Ну,

а если будет больше заказов, будет боль

ше дечег, больше зарплата, то гда и на

род к нам пойдет. Сейчас у на с зарпла

та не маленькая - нормаль н а я , если

сравнивать с зарплатами по н а шей от

расли. Средний уровень зарплаты - 22,5
тысячи рублей, При этом выработка на

одного человека у нас состав л яет 1 млн

50 тыс. рублей.

(К. Большое спасибо за беседу .

Желаю всяческих успехов Вам и Ва

шему коллективу.
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Виктор и Олыа ОСИПОВЫ

Так сложилось, что перясная конструкторская школа устойчиво ассоциируется с двигате

лями для гражданской авиации. И это оправданно: кто из нас не летал на Ту- 1 З4 или Ту- 1 54М,

кто не знает, что современные лайнеры Ту-204, Ту-21 4, Ил-9б и их модификации оснащены

перясними двигателями, кто не слышал о том, что и президент России доверяет свою жизнь

самолетам с нашими силовыми установками? Но есть в истории перясного газотурбинного

моторостроения и военная страница- двигатель Д-ЗОфб, сконструированный Павлом Соловь

евым для легендарного МиГ-З l.

В/ч N!!З15ЗЗ, имеющая в своем составе тяжелые истребители-перехватчини МиГ-Зl, рас

положенная недалеко от йерми (nос. Сокол), недавно отметила свое 55-летие. Мы воспользо

вались случаем, чтобы узнать, как летается пермским «соколам», чем живет «душа» самоле

тов - так летчики называют двигатели своих грозных машин.

ВЛАДИ М И Р КУЦЕНКО

Командир полка, полковник

« В канун праздников и юбилеев

п р и ня то рапортовать об успехах и до

стижениях. Насколько это объе ктив

но и уместно в условиях современной

российской армии - большой во прос.

Со стоя н и е дел в нашем п ол ку такое же,

ка к и везде . Мы вместе со всей Росси

ей выбираемся из многолетнего кри

зиса . И я с уверенностью могу ска зать,

что улучшен ие есть. Судите сами : н аш и

Ми Ги летают практически каждый ден ь,

в п ол к пришли молодые лейтенанты . А

это значит, что мы сможем подготовить

с м е н у « ста р ик а м», что росс и й ская

авиация не останется без кадро в . Кро

ме то го, в этом году мы провели так

называемую п одгото в ку на класс 30
летч и ко в других авиационных пол ко в,

повысив их квалификацию.

Гл а в н о к ом а ндующи й ВВС России

генерал -полковник Александр 3елин

неслучайно принял решение готовить

кадры имен но на нашей базе. Наш полк
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сумел сохранить в отличномсостоянии

свою технику. Поэтому мы способны

не только выполнять нашу основную

задачу - нести боевое дежурство, но и

обучать мол одых л етч и ко в и повышать

квалификацию опытных пилотов.

Такое хорошее, устойчивое поло

жение с авиационным парком сложи

лось не само по себе, а благодаря тому,

что рядом конструкторское бюро

«Ав и адв и гатель» и « Перм с ки й мотор

ный завод». У нас налажено полное и

оперативное взаимодействие с пред

п риятиями. Нашим техни кам никуда не

надо ехать, не надо вызывать специа

ли сто в из других городов. Все вопро

сы решаются на месте очень быстро и

конструктивно.

Несмотря н а то, что двигатели д

30Фб се годня серийно не выпуска

ются, они о стаются высококаче

ственными и полностью удовлетво

ряют нашим потребностям. Конструк

ция Д-30фб позволяет эксплуатиро

в ать е го по тех с о стоя н и ю далеко за

п редел а м и установленных ресурсо в

и сроков службы.

Стабильная работа двигателя о бес

печивает саму возможн ость п олета, и

мы летаем, причем летаем отрядам и не

только днем, но и ночью. Этого в со 

временной России не может себе п о 

звол ить ни один авиационный п ол к,

оснащенный МиГ-31.

Я уже говорил, что этот и стреб и 

тель - лучши й в своем классе. Постро

енный более четверти века н азад, о н

знач ительно опередил свое время. Это

настолько умная машина, что даже са 

мы й о п ытн ы й пилот, до с их пор н е з на

ет до конца ее возможности. Мы еще

многие годы будем постигать на ш и

МиГи и поражаться и х соверш ен ст ву».

АНДРЕЙ ШЕСТАКОВ

Заместитель командира 2-й эскад

рильи, майор

« Если вы спросите меня, есть ли в

мире са м олеты, способные догнать и за

держать МиГ-31, я отвечу - нет . Есть ли

« Крылья Родины 4.2008



са молет, способный заменить МиГ-31?

На сегодняшн и й день - н ет. Наш само

лет луч ший среди тяжелых истребите

лей -перехватчиков в мире! И это не про

сто б ра вада или, как сейчас говорят,

пиар отечественного производителя.

Основные проти в н и ки нашего МиГа 
американски й стратегический ракетный

разведч и к SR-71 и крылатые ракеты.

На наши х самолета х установлены

два дв и гателя Д- 30Ф6, и это уже греет

душу каждо го летчика, делает самолет

в два раза более надежным и безопас 

ны м . П ото му что, если ВОЗНИКН ~/Т про

блем ы с одним движком, машина доле

тит и ся дет на другом. А это значит, что

цел ыми останутся и пилот, и самолет.

За долгие годы службы в нашем

пол ку МиГ- 3 1 мы по достоинству оце

н ил и н адежн о сть и экономичность его

сил о во й установки. Есть, конечно , бо

лее «эко н о м и ч н ы е» двигатели, но ведь

«тр идцать первый » - маш ина очень тя

жел ая : планер на 50% сдела н из не

ржа веющей стали, на 16% - из титана

и н а 33% - из алюминиевых сплавов. И

тол ько один про цент остается на ком 

п о зицио н н ые и другие материалы. Та

кую мах и ну весо м в более 45тонн нуж

н о поднять и разогнать до сверхзву

ково й скорости в 3000 к ил ометро в в

час ! И пока только двигателя м Д-30Ф6

по сил ам такая задача.

Когда МиГ-31 впервые появился на

публ и ке, за падные эксперты потеша

л ис ь над его рублеными словн о топо 

ро м фо р м а м и , над его некрасивыми

с в а р о ч н ы м и швами. Но эту м а ш и н у

н ел ь зя сравнивать ни с каки м и дру

ги м и истреб ител я м и , не надо обвинять

его в отсутствии привычных аэроди 

на мических форм. Это п р о сто «бое

в о й конь », которого боятся все, даже

потен ци ал ь н ые, наруш ители гра н и ц

Ро сс и и . Два Д-30Ф6 развивают тягу

до 15500 кгс кажды й (это почти на

треть больше, чем на «д вадцать пя

то м ») , и п озволяют догнать любого

п роти в н и ка . Недаром за такую ско 

р о сть «тр идцать первы й » на За паде

проз в ал и « Гон ч и м» .

П о боевым возможностям у МиГ-3 1

н ет а н алогов ни у нас, н и за рубежом.

Судите сами: экипаж перехватч ика мо

жет, конечно, успешно де й ство в ать в

одиночку, но его главное назначение

работать группами под ко м а ндо ва н и 

ем самолета-лидера. При этом обмен

информацией между н ими произво-
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дится автомати

чески, а все задачи,

связанные с поиском це-

лей и координацией груп пы,

решаются бортовыми средствам и .

Иначе говоря, боевая груп п а МиГ-3 1

может действовать автономно, контро

лируя обширный воздушный коридор.

Одиночный самолет способен од

новременно следить за десятью и по

ражать четыре объекта, идущих на раз 

HblX высотах, разными кур са м и и с раз 

личными скоростя ми. Отмечу, что МиГ

31 не является самолетом маневрен 

ного боя, но он способен выполнить

многие элементы высшего пилотажа.

Серийное производство Ми Г-3 1 на 

чали еще в 1979году. С тех пор его улуч

шали, модернизировали, п риспосабл и ва

ли для решения новых боевых задач. Я

уверен, что огром ный потенциал, зало

женный в конструкцию планера и его

силовую установку, обеспечат «тридцать

первому», подобно его знаменитым пред

шественникам МиГ-15, МиГ-17, МиГ-21,

долгую жизнь в авиаци и ».

ДМИТРИЙ МЕДВЕДКИН

Командир отряда, подполковник

«Мне приходилось летать на истре

б ител е МиГ-31 и в Казахстане, и здесь,

на Урале. Несмотря на разительные

кли матические отличия, эксплуатация

самолета практически одинакова.

Ко н е ч н о, играет рол ь значитель

но бол ь ш а я по сравнению со Сред

не й Азией урал ьская влажност ь. мо

ро зы вно сят свои корре ктивы в ра

боту в сех с и сте м . Н о когда лети шь на

вы соте, О двигателях не думаешь 
пр о сто -напросто уверен в и >: ста

бил ьно й работе».

ВИТАЛИЙ ЛЕГКИХ

Начальник технико-эксплуатацион

ной части, майор

«Я з наком с двигателем Д- 3 0Ф6 вот

уже 16 лет, с 1991 года. Знаю до мел о

че й, как го во рится, все его повадки и

привычки. Уверен, что не погрешу про

тив истины, если скажу, что Д-30ф6

надежен и по сравнению с другими ти

пам и двигателей прост в управлении,

в нем минимум регулировок. Сил о вая

уста новка включает два двухконтурных

турбореактивных двигателя с форсаж

ными камерами.
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В работе нам о че н ь п омогают со

здатели двигателя. П ос кольку м ы на

ход и м ся в одн ом городе, пр едстави

тел и завода ч а сто у нас б ы в ают . С п е 

ци ал исты К Б п рие зжают, если есть

н е об ход и м о ст ь проведен ия ре гл а -

мен тн ых рабо~ продлен ия ре сур са.

Если наз рел а необходи м о сть в п ро

веден и и мероп рият и й, он и могут что

то опробоват ь н а на ших дв игателя х,

а потом уже оформл ять это с п е ц и 

аль н ым и бюллете н ям и.

Е сть ли п робл ем ы в э к с плуатаци и

Д-30Ф 6? Без ни х не о бходится ра

бота н и одного механизма, буд ь то

бытов ая техника , ав т о м о б и ль и л и

са м ол ет . Другое дело , н аскол ько б ы

ст ро и кач ественн о проводится р е

мон т, техо бслужи ва ние дв игател е й.

Дефе кты вст реч а ют с я , н о в с е о н и

из в е стны раз р аб отчи ку, в эксплуа 

та ци ю в в еде ны необходимые техни

ческие бюлл ете ни , проводятся с о от

вет ствующие мероприятия. Хочу

подчеркнуть, что для нас не стан о

вится неожиданностью та ил и и н а я

не и сп р а в но ст ь - мы з н а е м, ка к п о

ступи ть . Да и в кон сультаци я х пер 

мяки н и когда н е от к аз ы в а ют . Жа л ь

т о л ь к о, ч то ка питаль н ый р емонт

« П е р м с к и й мото рн ый за вод» уже не

делает - та кое кач е ст во осталось н е 

прев з о йден ны м».

спытаНИI АвиrатеJlI

Н а аАа « А в и ад в и гатель»

( в х од и т в состав Пермского

м ото р о ст ро ител ь н о го комп

лекса ) состоялось совещание,

н а кото ро м были подведены

ито г и завершившихся цикли 

ч е с к и х испытаний двигателя

ПС-90А2 .

Ц и кл и ч ес к и е и спытания,

глав ная цель которых - про

в е рка работоспособност и и

со стоя н ия новых узлов камеры

сгорания и турбины - прово

дилис ь с ноября 2007 года по

феврал ь 2008 года . За время

и спытания наработка двигате

л я со ста в ил а 1000 циклов . На

протяжени и в се го испытания выполнялос ь принудительное повышение температуры газа перед турбиной до 186') К .

Та кая высокая температура была применена на испытаниях в пер вы е . Достижение высоко й тем п е ратуры стало возножны м

благодаря использованию новых материалов рабочих лопаток и новой конструкци и с и стем ы охлаждения лопаток турби 

н ы высокого давления.

Ци кл и ч ески е испытан и я двигателя проведены успешно, в настоящее время ведется исследование детале й дв и гател я .

П С- 90А 2 - м одифи каци я дв и гателя ПС- 9 0А, главной особенностью которой я вл я ется сн ижен ие затрат на экс плуата 

цию . Двигатель ПС-90А2 будет устанавливаться на самолеты типа Ty-204j214.
Несмотря на то, что ПС-90А2 еще не сертифицирован, на него уже получен ряд заказов . В частн ости, в 2007 году

П е р м с к и й моторостроительный комплекс заключил контракт с аАа «Ильюшин Финанс Ко » на поставку двух первых серий

н ых двигателей ПС-90А2 дЛЯ про ведени я летных испытаний.

3авершены ЦИКJIические

П(·90А2

(По материалам пресс-службы Пермского Моторостроительного комплекса)
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проrрАММА СО3ДАНИЯ двиrАТЕJlЕЙ SAМ·146

ДJlЯ САМОпЕТА SSJ ИДЕ В СООТВЕТСТВИИ

С rРАФИКОМ, cornACOBAHHbIM с rcc

КУ3МЕНКО Михаил Леонидович

Генерал ьный кон структор

НПО -Сатурн»

20 фе в рал я нынешнего года про

и з в еде н первый успешный запуск

двигател я в составе само

лета 55J100. В настоящее

время совместно с ГСС ве

дутся плановые работы по

п одгото в ке самолета к пер

вому вылету.

Параллел ь н о продолжа

ется программа летных ис

п ыта н и й н а летающей лабо

ратор и и Ил-76ЛЛ. Первый

за пус к в небе состоялся 6
декаб ря 2007 года.

По словам генерал ьно

го ко нст ру кто р а НПО «Са

турн» Михаила Кузменко,

л ет н ы е и с п ытан ия п рохо

дят п ра кт и ч е с к и без заме-

~ .20()S (iКрылья Родины»

чаний: «у нас не сломался ни один

подшипник,не лопнула ни одна труб

ка, не отвернулась ни одна гайка.

Ничего не было выявлено п е ч ал ь 

ного. К двигателям п рете нз и й н ет».

К началу весны 2008 года выполне

но 25 полетов с наработкой в воз

духе около 50 часов, подтверждена

готовность к п е р в о му самостоятель

ному взлету 55J. «Сегодня в се, что

было необходимо для осуществле

ния первого полета, нами в ы полне

н о» - сказал Михаил Кузменко.

По состоянию на 25.03.08г. об

щая наработка по двигателю SaM
146 составила 1 167 часов, в том

числе в составе летающей лабора

тории - 83 часа, из них в полете 

46 часов.

По результатам проведенных на

земных и летных ис пытаний ЦИАМ

подтвердил ресурс 80 полетов, 180
часов для проведения летных испы

таний в составе самолета 55J100.
Этот ресурс достаточен для начала

сертификационных полетов.

Подготовлено заключение

ЦИАМ дЛЯ получения разрешен ия

на пер в ы й полет 55]
Отста в а н и я от графиков нет.

В марте 2008 года начата работа

по се рти ф и ка ц и и производител я АР

МАКом.

По производству двигателей для

следующих самолетов Н ПО и 5песта

работают в соответствии с графика

м и , согласованными с гсс.

ОАО «Научно-производствен

ное объединение «Сатурн» - ве

дущая двигателестроительная

компания, специализируется на

разработке, производстве и пос

лепродажном обслуживании газо

турбинных двигателей для воен

ной и гражданской авиации, ко

раблей Военно-морского флота,

энергогенерирующих и газопере

качивающих установок.
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фrvп «ММПП «СаJlЮТ)), rп «Ивченко-Проrресс))

ОАО« отор Сич)) преДJlа rают двиrатеJl Ь ДJlI МС-2 1

БОГУСЛАЕВ Вячеслав Александрович

Председатель Совета директоров

ОАО -Мотор Сич»

Двигатель Д-436
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Москва, 14 марта 2008 года 
прошло научно-техническое со 

вещани е при ЗАО « Влади м и р Кли

м о в - Мотор Си ч » (ЗАО «8К-МС»)
по вопросу с оздания энергети

ческой установки для персп ек

ти в н о го самолета МС-21.

В научно-техн ическом совеща н и и

приняли уч астие Ша н ьки н с.и . - гл а в 

ный ко н структор ОАО «М ото р Сич»,

Кононенко П.И. - директор предста

вительства ОАО «Мото р Сич» в Г. Мос

кве, Кра вченко И.Ф . - з а н.ген .ко н

структора ГП « И вч е н ко- П р о гре с с~

Ел и сее в Ю . с. - генеральн ый дирек

тор ФГУП «М МПП «Салют», Яковлев

В .А . - главны й ко н стру кто р Ф ГУ П

« ММ П П «Салют», Ситнов А. П. - пре

з идент, п редседатель совета ди рек

торов ЗАО « 8 К-МС», Гри ценко Е.А. 
ге н е рал ьн ы й ко н структор ЗАО « В К-

МС», Денисов В .Ф. - директор авиа

цион н ых программ ЗАО « В К-МС», Чуй 

ко В.М - президент АССАД, Колесов

М . П . - зам.главного конструктора ОКБ

им. А.с.Як овлева, представител и

ФГУП « ЦИ АМ им. П . И . Ба ра н о в а» .

Цель проведения представ итель

ного совещания - оп ределение кон 

цепции перспективного двигател я

дЛЯ МС-21 и определение круга коо

перантов - разработчиков и прои з

водителей . С докладами на со веща

нии выступ ил и Кравченко И.Ф ., Гр и

ценко Е.А Колесов М.П.,Ланш и н А . И .

По словам Игоря Крав ченко, ос

н о в н ы м преимущество м п р ое кта

дв и гател я для семейства самолето в

МС-21, под готовленного фгу п

«ММ П П «Салют», ГП « И в ч енко- П ро

гресс» и ОАО «Мотор Сич », является

«Крылья Родины» 4.2()()8
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то, что его осуществление основано

н а реал ь н ых технологиях. Юрий Ели

с е ев п одт в е ржда ет , ч т о в случае,

есл и в ко н ку р с е на дви гатель для

перс п е кти в н о го самолета МС-21 по

бедит ро сс и й с ко -украи н с к и й прсект.

то в се будет реализова но в к ратч а й 

ш ие с роки . Через 2,5 года дви гатель

мож но будет поставить «н а крыло», а

еще че ре з 2,5 года будут завершены

ГСИ . Он также заметил, что коспера

цИ Я Ф ГУ П «ММПП «Салют » и ОДО «Мо

то р С и ч » отмечена целым рядом

п рое кто в, таких как разработка и про

изв од с т в о двигателей АИ-222-25,

Д-4 3 6 дЛ Я самолетов Як-130, Бе-200,

Ан- 148, Ту-334, и это позволяет на

де я ть с я на успех предлагаемого к

ра с с м отре н и ю проекта.

Уч аст н и к а м и совещания были

п одн я ты вопросы о научно-техничес

ком заделе, который может б ыть ис

п ол ь з о в а н в этом двигателе, а также

о в озм ож н о ст и реализации после

д н и х до стижен и й в обл асти двигате-

лестроения и матер и ал о в еде н и я .

Сто и м о сть разработки подобных

двигательных установок 4+, 5 поко

ления оце нивается в объеме 4,5-6
млрд.долл. П о словам Анатолия Сит

нова, такой проект труднореализуем

без существенной го сударственной

поддержки и инвестиций на базе ча

стно-государственного партнерства.

При этом создание та ко го дв и гателя,

гол овным производителем которого

по ито га м научно-техническо го с о ве 

та было о пределено ФГУП «М М П П

«Салют», позволит иметь базо вый

двигатель для установк и н а целый

ряд летатель ных ап паратов. В с вою

очеред~ развитие модельного ряда

н а базе принятых научно-техни чес

ких решений позвол ит реал изо в ать

п рое кты по ближне-, дальнемагист

ральным и региональным самолетам.

Я вл я я с ь головн ы м испол н ителем

раб от, ФГУ П «ММПП «Салют» может

обе с п е ч и т ь произ водство дви га те -

лей д во й н о го наз начения, поскол ь

ку ра з ра б от ка двигателей для в ое н 

ной и военно-транспортной а виа ции

в этом классе н е п редусмотрена . Та

кие подходы к проекту да ют возм ож

ность провести полно ма сшта бные

испытания двигателя, е го се ртифи

кацию и подтверждение его осн ов

ных тактико-технических характери

стик. Для этого участники встречи

заранее продумали закладку большо

го модернизационного ресурса на

этот двигатель.

Н а совещании был принят п рото

кол, в котором определе ны сроки

подготовки проекта и его реал и за ци и .

И н и ци ати в а ЗДО «Вл адими р Кли

мов-Мотор Сич» позволит п редста

вителям Объединенной ави а строи

тел ьной корпорации (ОАК) ответить

на вопрос о целесообразности или

нецелесообразности прим енения

иностранных двигателей н а отече

стве н ных самолетах.
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ПЕРВЫЙ ФОРСАЖНЫЙ «АИ))!

ТР,ЦД АИ-222- 25

жи ме пол но го форсажа во взлетн ых

условия х 4200 кгс.

В 2000 году было разработан о тех

ниче с кое п редложен ие « Ту рбо реа к

т и вные двух к о н ту р н ы е двига тел и с

форсажной камерой АИ -2 2 2 - 2 5Ф, А И

222 -2 5КФК», в котором были предста в 

лены модифи каци и дв игател я АИ-2 2 2 

25 с форсажн ыми камера м и сгоран и я

АИ - 2 2 2 - 2 5Ф и АИ -2 2 2 - 2 5 КФК .

В этот же период начал ись кон сул ь

та ции с фирмой Но п gd u ( К Н Р) об ис

пол ьзовании двигател ей, проектируе

мых ГП « И вчен ко-Прогресс», н а новом

учебн о-тренировочном самолете разра 

ботки этой компании. Рассматри вал ись

два вариа нта двигателей : АИ-222-2 5 КФК

и АИ -2 22 -2 5Ф. В дальнейшем выбор был

оста н овле н на дв игателе АИ -222 - 2 5Ф,

который по зволял обеспеч ить самол е 

ту лучши е характер и ст и к и . Итого м

дол ги х со в местн ых кон сул ьта ци й и пе

рего воров стал контра кт н а пост а в ку

дви гател е й АИ - 2 2 2 К - 2 5Ф (модифи ка 

цИ Я АИ-222- 25Ф дЛЯ с а м ол ет а L-15
ра з ра ботки ком п а н и и Нопgdu ) .

В 2005 году был зако н ч е н эс к из

н ый проект дв и гател я и начато рабо

чее проектирование, кото рое продол 

жалос ь до н а ч ала 2006 года . Ко н ст

рукто ра м п р и шлос ь много п о р аботать ,

та к ка к разработка ТРДДФ дЛЯ них было

делом новым . В ходе конструи ро ва н и

- тяга на режи ме полного форсажа

3680 кгс ;

- удельн ы й расход топл и в а н а ре 

жиме полного форсажа 2,28 к г/к гс ч;

- сухая ма сса 630 к г.

Распад Советс ко го Со ю з а, отсут

ствие реально го за ка з ч ика на та ко й

дви гатель не позволили р а зв е р нут ь

работы по дал ьнейшему проектирова 

нию ДВ-2Ф .

В 1998 году в пер вых же техн и чес 

ких требован иях к дв и гател ю для са

молета Як- 130 были в ыставлены тре

бования и к форсажн ы м модификаци

ям двигателя А И - 2 2 2- 2 5 . Они п редназ

начал ись для дал ьнейших модифика

ци й са мол ета Я к-130 : АИ -222-25КФК

- для самолета Як-13 3, А И - 2 2 2 - 2 5Ф 

дл я сам ол ета Я к-13 5. О собе н н о стью

модифика ци и АИ - 2 2 2 - 2 5 КФК была ко 

роткая фор сажная кам е ра с горания,

ко то ра я до пускал а удл и н е н ие всего

дви гателя н а 500 мм , обеспечивая тя гу

в о взл етн ы х усл о в и я х 3000 к гс. Ко н 

струкци я такого дви гателя позволял а

без бол ьших изменени й планера и с 

пользо вать его в с о ста ве модифи ка 

ции самолета Як-130 - Як-133 . Са мо

лет Я к - 135 рассматр и в ался как новый

п рое кт лег ко го самолета - и стреб ителя

на осно в е тех н ол о г и й Я к - 13 0, и в е го

соста в е план и ровал ос ь п риме не н и е

д в и гател ей АИ-222- 2 5Ф с тя гой н а ре-

Так уж и сториче ски сложил ос ь, ч то

Го сударств ен н ы м предп риятием « И в 

ченко- Прогресс» традиционно разра 

батывались двигатели для т ра н с п о рт

ной, п а ссажи рско й а в и ации, вертоле

то в и учеб н о -тренирово ч ных са моле

то в . Двигатели для бое вой ав иации

(истр еби тел и, бомб а рд ировщик и ,

штурмови к и и т . п . ) б ыл и в не сфе ры

деятел ьн ости предп р и ятия .

Впервые попытка разработки турбо

реактивно го двухконтурного двигателя

с форсажной камерой сгоран ия была

п редп ринята 3М КБ «П рогресс» в пе

риод работы над проектом дви га 

теля ДВ- 2 . ПО своим термогазо 

динамичес ким параметрам дви 

гател ь ДВ-2 бл изок к семейству

дв и гателей AOOUR ан гло-фран 

цузской разработк и. Та к если в

гам ме с е м е йст ва дви га телей

AOOUR существуют ТР)JJJ,Ф, поч е 

му бы тогда не сдел ать и форсаж

ную моди фикацию дв ига теля

ДВ - 2 ? П о сле око нчан ия рабо т

над дви гателеи ДВ -2 в 1991 году

был и проработа н ы различные ва

рианты двигателей на базе ДВ -2, сре 

ди которых был и ва риант ДВ-2Ф .

ДВ -2Ф должен был иметь следую

щие дан ные:

МУРАВЧЕНКО Федор Михайлович ,

Генеральный конструктор , Д .Т . н .
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е го ха ра кте р и сти к на бесфорсажн ых

режимах и работы п о отлад ке стендо

вой с и стем ы управления, которые п ро 

должались в течен ие недел и, и 4 - го

июля был п ро из веде н перв ы й за пус к

форсажной камеры . 1 0 - го июля дв и га 

тель был выведен н а режи м п ол н о го

форсажа. во время кото рого был а дос

тигнута расчетная тяга 4200 кгс.

Этот день можно считать эта п н ы м

для ГП «Ивчен ко -Прогресс», так как те

пер ь можно с уверенностью сказать, что

н аше предприятие может раз работать

практически любо й тип дв игателей для

сов реме н ной авиации, в том ч исле п р и

необходимости и для боево й ав и а ци и .

После первых исп ытани й п о следо

вал и сл едующие эта п ы, в ходе которых

вел ас ь работа п о оптим изации пода 

чи топли ва в форсажную каме ру и ра

боты регули руемого с о пл а. Осе н ь ю

работы часто про водил и с ь в темное

время суток, для лучшей визуализаци и

процесса горения, выглядит ночью это

действительно эффектно . И з уст и спы

тателей не раз раздавалась фраза : « В от

это зажигал ка ! ». Струя раскал енных

газов, вытекающая из сопл а, де й ств и -

кие обводы кормы са мол ета и п родув

ку п одка п отн о го пространств а с по

мощью эжекции .

Пра ктичес к и за н о в о п р и ш л о с ь

проекти ровать с и стему упра вления

дв и гателеМ,а, следоватеЛЬНО,привода

агрегатов и са м и агрегаты.

Создан ие штатн о го электронного

бло ка систем ы управления отставало

от планов изготовлен ия двигателя, п о 

этому было прин ято решение для про

веде н ия н аземн ых испытани й создать

стендовую систему эл е ктр о н н о го уп 

ра вл е н и я д в и гателе м. За упра вление

турбокомпрессором отвеч а ет штатн ое

ЭСУ дв игателя АИ-222-25, а за уп рав

ле н и е форсажной камеро й с го ра н и я

и регули руем ы м реа ктивным соплом

должн а отвеч ать специ альная стендо

вая систем а.

Итак, в июне 2007 года была за кон 

че на сборка пе рвого дви гателя и 15-го

июня двигател ь был уста н о вле н на от

крытом и с п ытател ь н о м стенде. 27 -го

и юн я состоялся первы й за пус к дв ига

теля, начались работы по определению

УБС Як-130

п р и шлос ь изменить даже с ил о

вую схему дви гателя ввиду уве 

л ич и в ш и х ся нагрузок на корпу

са и з - за п очти 70% увеличени я

тя г и на режиме полного форса

жа . Существующая ко н струкци я

ко р п ус о в д в игателя АИ-222-25

это го не п оз волял а . Тем более, что

н е сб расы в ал ся со счетов и вари 

ант самолета Як- 1З5, для кото рого

одно з н а ч н о в требова ниях оговаривал 

ся вариант ТРДДФ с отклоняем ым век

то ром тяги, а это еще увеличи вает на

груз к и н а ко рпуса дв игателя.

Мно го ново го было не тол ько для

ко н структо ро в, за н и мающихся непос

редст в е н н о раз работкой материаль

но й части , но и для расчетно-теорети 

ческих работников. П оэтому с целью

со зда н ия опережающего научно-тех

н ич еск о г о з а д е л а б ы л и п ро веде ны

специ ал ьн ы е экспериментальные ра

боты в экспериментально-исследова

тел ьс ко м отделени и ГП «Ивче нко- Про

г ре с с » . Был со зда н эк с п е р и м е н тал ь 

н ы й отсек форсажной камер ы сгора

ни я, которы й позвол ил провести ра

боты по в ыбору з а коно в п одач и топ

л и в а, обеспечению запуска форсаж

ной камер ы, с помощь ра зл и ч н ых пе

ре п адо в давлений им итировал и сь вы

сот н ы е условия работы форкамеры.

Кроме того, была создана специальная

уста н о в ка для испытани й модел ей со

пел, которые бы обеспечивали не тол ь 

ко заданную площадь п роходн о го се

ч е н и я, но и плавные аэродинамичес-
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Н иже п редставл ены ос новн ые данные дв и гателя :

Малый газ

Н П = О; М П = О; МСА; О"вх = 1,0
- тяга, кгс, н е более 120.

Факс: (+380612) 65-46-97, 12-89-22
Е-таП: progress@ivchenko-progress.com
http://www.ivchenko-progress.com

ГП «Ивченко-Про гресс»

Украина, 69068,
г. Запорожье, ул. Иванова, 2
Тел . : (+З80 612) 65-03-27

Максимальный:

НП = О; МП = О; МСА; О"вх = 1,0
- тяга, кгс, не менее 2500;
- удельный расход топлива, кгjкгс*ч, не более 0,66.
Н=5000м ; Мп= 0,6; МСА; О"вх = 0,97
- тяга, кгс, не менее 1450.

Данные двигателя по режимам:

Полный форсажный:

Н = о· М = О: МСА- о" = 10
п I П ' f ВХ '

- тяга, кгс, не мен ее 4200;
- удельны й расход топл и ва, кгjкгс *ч, не более 1,90.
Н=11000м; М П = 1,4; МСА; SBX = 0,97
- тяга, кгс, не менее 2760.

Крейсерский:

Н = 11000' М = 06' МСА- о" = 097n ' n " , ВХ '

- тяга, кгс, не менее 300;
- удельный расход топлива, кгjкгс*ч, не бол ее 0,835.

®

~иВчЕНКО
~пPOгPEcc

тел ь н о и м еет синее свечение, что го

во р ит о до статочно высокой пол ноте

сго ра н ия то пли ва .

В дальнейшем еще предсто ит про

вести бол ьшой объем работы по ресур

сн ы м и специальным испытания м для

обес пече н ия первого полета самолета

L-15 с дви гател я ми АИ- 222К-25Ф . Не

о бход и м о за в ерш и т ь про и зв одство

оп ытн о й па рти и двигателей и выпол 

нить сертификаци ю двигателя в соот

ветств и и с вое н н ы м и норма м и.

Электронная система управления

позволя ет р еал из о в ать концепцию

«уч еб н ых» режимов работы; в учебных

полетах, когда не требуется высокая тя 

говооруженность са м ол ета, ЭСУ из м е

ня ет ха ра кте ри сти ку управления дви 

гателем, при этом тяга н а режи мах сн и

жается (та к на м а кси м ально режи ме

она становиться 2200 кгс, а на полном

форсаже 3600 кгс ), что позволяет эко

ном ить ресур с ы двигателя.

В развитие отечествен ной а виаци и

госуда рствен н ы м п редп р и яти е м «За п о 

рожское машиностроительное ко н ст

рукто р с кое бю ро «Прогресс» имен и

академ и ка А .Г . Ивченко» внесен суще

ствен ный в кл ад. Тол ько за последние

15 л ет в коо п е ра ци и с росс и йск и м и

предпри ятиями разработано более 10
новых высокоэффекти в н ых дв и гателе й

дл я самолетов Ан-70, Ан -74ТК-300, Ан 

140, Ан-148, Бе-200, Ту-324, Ту-334, Як

1З0, J L-8, L-15 и вертолета Ка - 2 2 6 . Всего

за более чем 60-ти летни й период дея

тел ьн ости п редп р и яти я дви гател естро

ител ьны м и за водам и мира и зготовле

н о с вы ше 80000 авиационных по рш 

невых и га з отурбинных д в игателе й ,

турбостартёров и приводо в индустри

ал ьного применения. Авиадвигатели,

р а зработа н ные ГП « И в ч е н к о - П р о 

гресс», применя ют на 57типах ЛА в 109
стра нах . Общая наработка в э кс плуата

ции газотурбинн ых дв и гателей состав

ляет свыше 300 мл н . ч .

ГП « И вчен ко-П ро гре с с» осуществ 

ляет еди ную техн и ч ес кую и м а р кети н 

говую пол ити ку совместн о с укра и н с 

кими и российскими изготовител я ми

газотурб и н н о й техники.
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ОТКРЫТОЕ АКЦИОНЕРНОЕ О&ЩЕСТВО

«21 8·Й АВИАЦИОННЫЙ РЕМОНТНЫЙ 3АВОД»

ИГНАТЬЕВ

Александр Владимирович

Генеральный директор

2 18-й а виационн ы й ремонтный завод был

сформ и рован 5.08.1941 г. на основании По

ста новл е н ия Вое н ного Совета Сев ер н о г о

фронта N~ 14400от 5.06.1941 г . , как 2-я п од

вижная авиацион н а я ремонтная база (ПА РБ )

ВВС Л ени н г радско го фро нта, которая пер

вона ал ьно базировалась в г . Ленин граде .

2.11.1944 г . 2 -я ПАРБ была переи мено

вана в 216 передвижную а в иа цио нно-ре

ионгную базу (216 ПАРБ ) Лен и н градско го

фронта 13 Воздушной армии и перебазиро

вана в г . Гатчина Лен и н г радской области .

С орган иза цие й 216 ПАРБ определи

ла с ь ее ос н о в н а я специализа ция по ре 

мо нту са молето в Ил - 2 , П е- 2 и ави аци он

н ых м ото ро в А М-38Ф . В сего за период с

1941 г . по 1945 г . было отремо н тировано

боле е 940 самолетов разли чн ы х тип о в

( М и Г- 3 , И - 1 6, У- 2, УТИ -4, Су-2, Р-5,С Б, Ил-2,

П е- 2 , Як - 6, По - 2 и др .). около 2170 спе 

ца вто моб ил е й , б олее 1000 ав и адвигате

лей, бол ьшое кол и ч ест во а г ре гато в и у з 

л ов ав и а ци о н н ой тех ники .

Освоив рем о нт перв ых серий ных ре

акти в н ых а ви адви гателей ВК-1 и Bf(-lA, в

1952 году предприяти е ста но в итс я сп еци

апиз и ро ва н н ы м и ведущ и м п о капитал ь

но - вос ста н о в ител ь н о му ремонту реактив 

н ых а в и а ци о н н ых дви гателей в а ви аре

монт н о й сети России .

10.08.1954 г . 216 ПАР Б переименована

в 218а виа цио н н ы й ремонтный завод (АРЗ) .

В н астоя щее вре чя 218АРЗ - круп ней

шее, динамичн о развивающееся предпри

ятие по рем о нту ави а цио н ных дв игателей

в Росс и и .

П ро из в одственны е п од ра зделени я за 

вода ос н аще н ы сов ременным технол оги-
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ческ и м и об щепром ы шле н ным оборудо ва

нием, поз в ол я ющим выполн ять у н и к ал ь 

ные техн ол огич ес кие о пера ц ии , пр и м е н я

емые в современном дв игател естрое ни и .

Е го основная специализация :

- капитал ьный ремонт авиационны х

двигателей ТВЗ -117 всех м одифи каций, ус

та но вле н н ы х н а осно вн ых модификациях

вертолетов Миля и Камова ;

- капитальны й ремо нт авиацион ны х

дви гателей ТВ 2 -1 1 7 А (А Г), уста новле н ных

на вертол етах М и -8, Ми - 8Т;

- капитал ьн ы й ремонт а виационных дви 

гателей Р95Щ Р1 95 уста новле н н ых на доз ву

новых самолетах-штурмов иках Су-2 5, Су-З9;

- капитальн ый ремонт авиацион н ых дви

гателей Д-ЗОФ6, установленных на двухме

стном истребителе- перехватчике МиГ-31;

- капитальн ы й ремонт а виаци онных

двигател ей РД- З З и коробок сам ол етн ых

а грегатов КСА-2 и КСА- З. установленных

н а самолетах МиГ-29;

- ка питаль н ый ремон т авиа цион ных

двигател ей Р 1З - 3 00, Р25-З ОО . уста но вл е н 

ных на са м ол етах Су- 1 5, МиГ- 2 1 ;

- ка п итал ьн ый ремо нт а гре гатов ТОП 

ливоре гулирующей а п паратуры и элект

роавтоматики для вышеперечисле н ны х

ти п ов авиационных двигателе й;

- модерни зация и изг отовление на

баз е а виационных дв и г а т ел е й Р1З-ЗОО,

Р25-300, отработав ших установле н ный

ресурс, тепловых маши н ТМ -50МГ-А, ши

рок о испол ьзуем ых пр и обслуж ива нии

аэ р одр о мов и в народн о м хо зяйств е .

За время су щество ва ния предпр и я т и я

отремо нтировано и в ведено в строй не 

сколько десятко в ты сяч ав иацион н ых дв и 

гателей различных типов и модификаций .

П ра в а 218 АРЗ на ремонт авиацион

н ых двигателе й и их комплектующих аг

регатов за к ре пл е н ы юридически л и цен

з и я м и Феде рал ьн о го агентства по п ро 

мы шле н ности на осуществление :

- рем он та авиа ционной

техн и ки , в то м чи сле ави аци

он но й техн и ки двойного назна

чени я N~ 3 757 -А-АТ-Рм от

21.03.2007 г .

- ремонта вооружения и

военной техники N~ 3756 -А 

ВТ- Р м от 21.03.2007 г.

-утилизации вооружения и

воен ной техники N~ 3758-А-ВТ

У от 21.03.2007 г.

В 2007 году за вод ус пеш 

но прошел п ро ве рку на соот

ветстви е и п одтверждени е

де й ствующе й систем ы менеджмента !< а

ч е ст в а ремонта а в иа ц и о н н о й техн ики тре

бова ния м ГО СТ Р ИСО 9001-2001 и друг и м

н орм ати в ны м документам, относя шимся к

дан ному виду деятельности . П о резуr:ыа

там п ро ве рки п редп р иятие получило сер

тифи каты:

- в Системе сертифи каци и Го сс га нда рта

России К N~ 06161от 30.01.2007 Г . ;

- в Системе сертификации объе кто в

го сударстве нн о й а в иа ции Рос с и й с ко й Фе

дера ци и N~ СК 088 от 30.01.2007 Г .;

- в Систем е серти ф и ка ц и и в г р аждан

ской а в и а ци и Р о с с и й с кой Феде рации н а

п ра во ремонта авиацио нн ых дв игат е л е й

и ком плектующих агрегатов N~ 2021070654
от 21.06.2007 Г . ;

- ремонтно й о р ган иза ци и N~ CnP-52 от

04.05.2007 г . Межгосуда рственно го ав иа

ционного ком итета.

С 2002 года 218 А РЗ является полноп

ра вн ым чл еном ассоциа ции «Союз авиа

цио н но го дви гателестр оения » ( АССАД) ,

кото р а я объедин я ет в своих рядах оте ч е 

стве н н ы е, а т а кже зарубежные предп ри я 

ти я , за нятые разработко й, П РО ИЗ Е: ОДСТВО М

и ремо нтом авиа цион н ых дв игателей и их

комплектующих а грегатов .

З а и сторию своего существования з а 

в од не раз до ка зывал высо ки й профе с 

сио н ал ьн ы й уровень, способность решать

задачи любой сложности , постоя нную го

то в н ост ь к раз витию и модерниза ции .

Эксплуатант дв и га тел е й , п рошедших

ремо нт на 218 АРЗ, м ожет быть увере н в

то м , ч то получит н а н ашем зав оде п олную

п одде ржку и п о м ощь в решениv поста в 

л ен н ых задач и пр иоб ретет в ли uе завода

надежного партнера на дол гие годы .

Росс ия , 188 307, Ленин градская обп.,

г. Гатчина, ул . Григорина, 7а , ;~ 1 8 АР3

Тел. (81371) 934-82, 942 -13,
E-mail:zavod218@arz.rtl;
Сайг: WWW. 218@arz.rtl
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ПРИМЕН ЕНИЕ эянпо

в САУ ГТД

ЕХАН ЧЕСКИХ УСТРОЙСТВ

ЖУКОВСКИЙ Анатолий Сергеевич

Начальник отдела

ОДА «О м с кое машин о стро ительно е

конструкторское бюро » (ОДа «ОМ КБ» ) ,

осно в а н ное в 1947году, п р о в оди т н а

уч н о - и с сл едо в а тел ьск и е, о п ы тн о-ко н 

структор ские работы , с ерти фика цию

разработан но й авиационной техн ики

и и зделий промышленн ого на значе

ния, серийное из готовление, ремо н т и

се р в ис н о е обслуживание .

Основная продук ция - то пливны е

с и сте м ы автоматического управления

(СДУ) г а з о ту р б инны х и прямоточны х

д в игател ей , н асосы и до з а то р ы различ

но го н а зн ачения, агрегаты м е х ани з а

ц и и компрессор о в ПД.

Дл я создавае м ых в ода «ОМ К Б » а г 

ре гатов СДУ ПД по на шим техниче с 

ким зада н и я м разработа н ряд регули

руем ых и нерегулируемых эл е ктро п р и 

водо в п о с то янн о г о и перемен ного

то ка. Они обеспечивают работу основ

ны х и подкачивающи х топли вны х и

масл я н ы х н а с о с ов, флю герны х н а с о

со в, насосов си сте м охл ажде н и я, о су 

ще ствляют п е р е м е ще ни е дозирующих

зол отн и ко в в систе мах регул и р ов ан ия

подач и то пл и ва в дв и гатель, у пра вл е

н ия м еханизацие й к о мп рессора . Ра з 

ра б отаны и разрабатываются совре

мен ные датч и к и и исполнительные ме

ха н из м ы , п о звол я ю щие улуч шить тех 

нические и массогабаритные ха ра кте 

р исти к и г идр о м ехан и ч е с к и х и пневмо 

механиче ских агрегато в .

Р а с см отрим некоторы е из н и х .
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1. РЕГУЛ И РУЕМЫ Й ЭЛ ЕКТР О М ЕХА

НИЧЕСКИЙ П РИ ВОД (РЭП )

ДЛ Я п р и в о д а топливного н а с о с а

СДУ д в игател я с ра сходом до 500 к г/

час разработан регулируемый бескол

лектор ный электро привод ( РЭ П), со 

сто я щ и й и з ве н ти л ь н о го электродви 

гат ел я и со члене нно г о с ним б л о ка

упра вления. Р а з р а б отч и к и из гото в и 

тель привода - ода « С иб и р с к и е при

боры и с истемы », г . Ом ск.

С иловое пи тание эл е кт р о д в и г ате

ля осуществляется от источ ника п о сто

янного тока с на пряжен ием 55-85) В,

п итан и е блока управления - от источ

ника п о стоян н ого то к а с на пряжени

ем 27±2.7 В.

Вы бран в а риант « м о к ро го» испол 

н ения пр и вода с охлаждением его топ 

л иво м , п о сту п а ющи м з атем на в х од в

ш е сте рен н ы й н а с о с . Э т о п о з вол и ло

у п ростить конструк цию насоса и улуч 

шить массо г аб а ри тны е ха р а кте р и сти 

к и агрегата з а счет увел ичения плот

ности тока в обмотках эл ектродви га

теля и исключения уплотнения при вод

ной ре ссо ры н а со с а .

П р и вод имеет в стр оенный однока

нал ь н ый датчик ча с то ты враще ния и

п р и емн и к те м п е р а ту ры , ч то н а ряду с

достаточн о высоким гидравл и ч е с к и м

КПД шестеренн ог о н а с о с а позволяет

расс ч и т ы вать расхо д топли в а в д ви га

те ль в эл е к т р о н н о м регуля тор е без

п р и м ен ен и я отдельн о го датч и к а р а с

х ода . Вы со кое б ы строде й ств ие при во 

да, отсутст в ие в а гре гате доз ирующе 

г о з олот н и ка и кл апан а п остоян но го

п е ре п ада обеспечивают хо ро ш и е д и 

нам ическ и е ха ра к те р и сти к и (постоян

н а я времен и агрегата 0.05 - 0.1 с.

Бл о к уп равлени я осуществл я ет зам 

к нуто е регул ир о ва н ие ча стоты вра ще 

н и я эл е ктродви гателя в за ви си м ости от

вели ч ины управляющего с игн ал а , к о 

торы й может б ыт ь а нало го в ым , ли б о,

предп очтительн ее, - кодо в ым .

П ри вод имеет два канала управлен ия :

- основ н ой - уп ра вле н ие от элект

рон но го р егулятора д в игател я ;

- резервный - уп ра влен ие от бо р 

то в о й систе мы . П р и это м п р едусмот 

ре н о уве л и ч ен и е п о с то я н ной в р е м е -

н и а г ре гата до (0.8-1.0) с.

Для контроля сил ового питания блок

управления формирует два телеметр и

ческих си гнала : Н, пропорцио н ал ьн ы й

н апряжению с и л о во го п и та н и я , и Т2,

п р о п о рц и о н ал ьн ы й п отребл яе м о му п о

это й це п и то ку . Эти сигн ал ы , н а ря ду

сигн ал о м датч и ка ч а стоты вращен ия вала

электродви гателя, п о звол яют оценивать

р а б ото сп о с о бн о ст ь эл е ктр о п р и вода и

н а с о с а при р е гл а м ен т н ы х раб отах и

п редп ол етн о м ко н тр оле .

Р Э П ф ор м и рует с и г н а л « Готов

н ость», которы й в ыдается не более, чем

через 1 с с моме нта п одач и п ита н и я, есл и

при вод испра вен, и сн и мается в случае

об н а ружен и я неисправности в процес 

се работы че рез время не более 0.01 с.

К н астоящему време н и проведен ы

мно го ч исленны е и с п ыта н и я а гре гато в

с при водом на стендах ада «аМКБ» (дли

тел ь н ы е , те мпературн ы е ) , н а мото р н о м

стенде ода « НПО «СдТУ Р Н», в термоба 

рока ме ре ЦИдМ и н атурные испыта н ия

в соста ве объекта , п одтве рди вш и е за 

явлен ные хара кте ри сти к и РЭП и пока 

за в ш и е е го хо ро ш и е д и н а м и ч ес к и е и

э кс плуата ц и о н н ы е ха ра кте р и сти к и .

При со здании та к о го при вода ос

н о в ны е п ро бл емы был и связ а н ы с от

сутств и ем н а д ежн о й о теч е ст в е н н о й

си л о в о й эл е к т р он и к и и м иним изац и 

е й п оте р ь н а п р е одол е н и е сил вязко

го т рени я , ос о б е н н о п р и н изк и х те м 

п е р ату рах и р а б оте на топ л и ве Т6 .

2. ЛИНЕЙНЫЙ ЭЛЕКТРОМАГН ИТНЫЙ

ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЬ (ЛЭП)

В СДУ вс пом о гател ьн ых гтд (ТД 14;
ТД18-100; Тд 1 8 -2 00, ВСУ - 117 , моди ф и 

ка ци и ГТД- 1 1 7В К I 00) применен одн о

к а н а л ь ны й р е в е р с и в н ы й ли н е й н ы й
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при вод Л Э П - 4 со в стр о е нны м диффе

ренциальн ы м т ра н сформаторн ы м дат

чином п ол оже н и я я к оря . Разр а ботчи к

и изготови т ль - ода « Н ауч но -п ро и з 

водстве н н ы й цен тр « Полюс », г . Томск .

Э л е к т р о п р и в од ис поль з уе тс? дл я

п е ре - е ше н и я до з и рующе го золо тника

в контура х у п ра вл е н и я ра сходо м топ

л и ва и еха н и за ц и е й компрессо ра .

Уп ра вл е н и е эл епро п р и в одо м - от

эл е к т р о н н о го регулятора .

Дл я ул у ч ш е н и я м а сс о г а ба р и т н ых

хара кте ри сти к выбран вари ант « м о к ро 

го » и сп ол нени я с охлажден ием об м от

к и уп ра вл е н и я топливом . Н а п р а вл е ни е

и с к о р о ст ь п е р ек е ше ни в якоря опре 

дел я ют ся вел ич и н о й и з наком то к а в

обмотке управления. Усилие, развива

емое п р и п о до м , пр о порциональн о уп 

ра вля юще му току, что п о з в ол я е т ис

пол ь з о в а т ь п о сл едн и й в с и с те м е конт

роля и ди аг н ости ки дл я о ценки трения

п о зол от н и ку ка к п ри предп ол етны х

провер ка к. та к и 3 п ро цессе ра боты .

Так ка к перепад давлен ия на дозиру

ющем золотн и ке поддерживается п осто 

янным, ТО выходной си гнал датч и ка п о 

ложен ия я вляется одноз нач ной фун кци 

ей расхода топлива в двигатель, что п о 

зволяет реал изовывать программы регу

лиро ва н и я , ис п ол ь зующи е информацию

о расходе топлива в двигатель, бе з при

менен и я отдел ьно го датчика расхода . .
П р и в од обладает в ысоким б ы стро

де й ст в и е н . Полный х о д д о зирующего

зол отн и к а в агрегате соверш ается за

(0.04 - 0 .05) с, что обес печивае т вы

сокую ди н а м и ку системы .

Х оро ш и е д и н а м и ческ ие и э к с п л у а 

тацио н н ы е к ач ест ва агре гатов с ЛЭ П 

4 п о дт в е р ж д е н ы м н о г оч и с л е н н ы м и

сге нцо в ы и и . в TOI~ ч и сл е в термобаро 

камере ЦИдМ, и летными ис пы та ния

м и , э к с пл уата ц и е й .

Л Э П -4 выпускается се р и й н о .

Ос н о в н ы е проблемы при ра з ра бот

ке п р и вода был и связаны с необходи -

-1 .2008 «Крылья одины»

мо стью исключения влиян ия электро

магнитного поля собст в е н н о линейно

г о двигателя на в ыходно й сигн ал дат

ч ика положе ния яко ря. У р а зработчи

ко в эле кт р онн ы х регул я тор ов были

вопросы, с вяза нны е с н еобходи мостью

обе с п е ч и т ь устой чи вост ь СДУ п ри та

ком высоком бы строде й стви и привода.

3. Н ЕР Е ГУЛ И РУ ЕМЫ Й

ЭЛ Е КТРО П Р И ВОД

Опы т работы с н ер е гулируемыми

эл е кт р о п р и в одам и п остоя нного тока,

п и таю щ имися от бор тсети «=2 7 В » ,

п оказал бесперс пектив ност ь э т о г о

направлени я. Та к, пр и в од МП - 6.3 (раз

р а бот ч и к - А КБ « Я к о р ь» , г . Мо сква)

флю гер но го нас о са дл я двигател я Д

27 самолета дН- 7 0 п р и номи наль ной

мощ ности 6.3 кВт и меет массу около

16 к г даже п р и то м, что для него допу

стима достаточно вы сокая плотность

тока , так как вре мя его работы - не

бол ее 10 с. Уменьшение частоты вра

ще ни я та к и х э ле кт род в и гател ей при

ув ели чении нагруз ки на валу пр иво

д ит к необходи мост и пере р а з м е р ят ь

приводимые н а с о сы . Ста б ил иза ци я же

ча стоты вращен и я ухудшает м а сс о га 

ба р и тн ы е ха ра кте р исти к и приводов и

ужесточает требования к условиям и х

э кс плуата ц и и . В частности, р а з ра б а 

тываем ый ОДО «Эле ктро п р и вод», г . К и 

ро в п р и вод Э ПН- 1 со стабилиза цией

частот ы вращения п р и н оми наль ной

потребляемой мощности 3 к В д и м е ет

ма ссу о кол о 18 к г, из которых 9 кг 
масса блока управл ен ия. И о пять стал

киваемся с отсутствием н адежной оте

честве н но й с ил овой электрон и к и.

Для п ол уч е н и я приемлемых массо

габаритных ха р а к те р и сти к агре гатов с

электро приводами п о сто я нн ого то ка

необходимо п о край ней мере н а п о 

рядок увелич ить н ап ряже н и е п ита н ия.

Дл я п р и в ода блока топливомасля

ных насосов СДУ СТВ Г-117 ОДО «С и б и р 

ские п р и б оры и си сте м ы », г. Омск раз

работан асинхронный двигатель ПТН

1 с п итанием от бортсети 115/200 В ,

400 Гц . Он также о хл аждается то пли

вом и имеет п р и е м л е м ы е габариты ,

массу и т о к потребления. Но с вой

стве нный таким электродв игателям

недостаток - увели чение « с к ол ьже 

н ия » рото ра с ростом нагруз ки на валу

заста вляет п е ре р а з ме рять п р иводим ые

насо сы. Си нхро н ны е же дв иг а те л и

имеют худш ие м а ссо га ба р итные ха р а к 

теристики и про бле м ы с пуско м и вво

дом в синхрони з м с сетью .

4. ЛИНЕЙ НЫЕ Дд1ЧИКИ ПОЛОЖЕНИЯ

Л ин е йные двухканал ьны е диффе 

ренци альные т ра нсформатор н ые датч и 

к и ДЛДТ-71 6 и ДЛДТ-615 по с в оим тех 

ни ч еским ха рактери стикам, па ра метра м

питан ия и выходн ого сигнала а н ал огич 

н ы датчи кам угла типа ДБСКТ. Разработ

чик и из гото в ител ь ОДО «Н ауч но - п роиз 

водственны й центр « П ол юс», г . Томск .

Конструк ция эти х датч ико в п оз во 

ля ет встраивать их в дозато р ы, что де

лает агрегаты более п росты м и и тех н о 

логичными . Датчик ДЛДТ- 71 6 наш ел

примен е ние в агре гатах еду дви гателей

ДИ- 2 2 2- 2 5 и Д-4 3 6 - 148, датч и к дл дт

615 - дв игателя ДЛ-55И. Каждый та ко й

датч ик п редста в л яет из себя факти ч е с

ки два последовател ьно установленны х

датчика с жестко сочлененнымv якоря 

ми . Разработана конструкция , изготов 

л ен макетный образе ц и сняты ха рак 

теристики линей ного двухканального

датчи ка, имеющего раздельные обмот

ки, но общую м а гн итную систему, ч то

п о зволил о у меньшить его га бариты и

массу п р и сохране н и и техн ических ха 

рактери сти к д атчиков с р аздель н ыми

магнит н ы ми с истемами .

Как следует из изложен н о го, ОДО

«ОМ КБ» имеет о пределе н ный положи 

тельный опыт разработки и эксплуата

ции а грегато в СДУ двигателей различной

размерности и назначения , в которых

применены эле ктро п р и в оды, датчики и

исполнительные механизмы, в том чи с

ле и ра зработа н н ые по нашим техни чес

ки м задан иям. Мы пон имаем ка к п е р с 

пе ктивность работ в этом направлен ии ,

так и имеющиеся проблемы и готовы к

co,pyд~~

ОАО "ОМСКОЕ МАШИНОСТРОИТЕЛ ЬНО Е

КОНСТРУКТО РСКО Е БЮРО"

644116, г. Омск, ул. Герцена, 312
Тел . ( 3 8 1 2 ) 299-755. Факс (3812) 681-703

E-mail: silа@оmskпеt.гu
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ОАО« АУЧНО·ПРОИ3ВОДСТВЕ НОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ

«АЭРОСИ А» НА ВЫСТАВКЕ «ДВИfАТЕnИ·2008))

Ильюш ина, Бери ева, Ка м о ва, М иля и

украи нского АНТК им . О. К . Антоно ва.

Изделия, раз работан ные конструктор 

ским бюро п редприятия , ха р акте р изу

ются вы соко й н адежностью и безотказ 

н остью . Се годня ОАО «н п п «Аэрос ил а»

с п е ц и ал из и руется н а ра зработке, про

из водств е и се р в ис н о м обслуживании

в оздушных ви нтов и вспом огательных

га зотурби нныхдви гателей для Ро с сий

ско й гражданско й и в оенно й а ви а ци и,

в интовых п реобра зо вател е й для изме

не н и я стрел о вид н о сти к рыла с ве рхз ву

ко в ых са молето в , а та кже в и нтов и на

гнетател ьных ве нтилято ро в дл я кора б 

л е й н а воздушной подуш ке.

Н а Десятом м еждун а род н ом сал о 

н е «Д в и г ател и-2008» Н П П «Аэ рос ила»

традиционно п редста вл я ет боль шу ю

в ыста вочную экс поз и цию в с помога 

тел ьны х га з отур б инных дв игател ей

нового п о колен и я ТА14- 1З0-35, ТА 1 8

100 и ТА1 8- 2 00, предназна ченн ых для

уста нов ки на со в реме н ные са молеты и

ве ртолеты . Будут та кже п роде мо н стр и 

ро ва ны воздуш ные ви нты АВ- 140, С В

34, АВ - 3 б и впервые п ока зан а модель

в оздушного в и н та АВ -1 1 2 дл я ос н а ще

ния нового ВТС Ил-112

Созда в ае мые п редприяти ем ВГТД

н ово го п о кол ения ТА-14, ТА1 8- 100 и

СУХОРОСО8 Сергей Юрьевич

Генеральный директор

ОАО -нпп -Аэросила»

Науч н о -п р о и з вод ств е нн ое п р ед

п р ияти е «Аэ ро с ил а » основано в марте

1939 года . В о здуш н ые ви нты, ви н го

вентиляторы и вспомогательн ые газ о 

турб и н ные двигатели, раз работанные

п редприятием, уста на вл иваются на л е

тательны е а п п а рат ы всемирн о извест

ных самолето- и вертолетостроитель

н ых ОКБ Ро с си и - Тупол ев а, Я ко влев а,

34

ТА18- 2 00 удовл етво ря ют со в ремен н ы м

требования м п о уровню шум а, в ы б ро 

су в ред н ых в е ществ, то пл и в н о й экон о 

мичности и э кс плуата ц и о н н о й тех н о 

ло г ичности . Он и и меют существен н ые

преи мущества перед двигател я м и п ре

ж н е го п околен и я п о весо в ым п а ра м ет

ра м , г а баритным раз мерам и ра сход

ным и ха р а кте р ист и на м и . Си сте м ы уп 

р ав л ени я осн а щен ы электро н н ы м и

ре гуляторам и с п ол н о й ответств е н н о 

стью (FADEC).
С ред и о с нов ных з ада ч, решаем ых

пред п р и ятием по дв и гател ь н о й тема 

ти ке в те кущем году :

- завершение ком плекса р абот, не 

обход и м о го дл я п олуч ен ия се ртифи 

ката типа ВГТД ТА 1 8- 2 00 для са мол ета

Ту-2 04, с начал ом сер и й н ы х п оста в о к

в 2009 году;

- прсдолжен ие работ п о в недре

н и ю моди ф и ка ц и й ВГТД ТА 1 4 - 130 на

с а мол етах Су-35, Я к-1ЗО, И л - 1 1 2, вер 

тол ета х Ка - 52 и Ми -28 .

- про ведени е ком п л е кса работ по

устан ов ке ВГТД ТА 1 8- 1 00 н а самолет

Ту- 3 3 4 .

В пл ан а х п р едп р и яти я по в и нтовой

тем ати ке - проведени е исп ыта н и й мо

д е р н v: з и ро ван н о г о винт а А В - Б О Т на

са мол ете Ту- 9 5 М с. З а п о сл ед н и е три

года с п е цвал и ста м и п ред

п р и я т и я б ыла п р одел а н а

большая р а б оты п о глубо

кой м оде рн и з а ц и и винто 

ве нтил я тора СВ - 2 7 и е го

системы у пр авл е н и я и в

э том г о ду пл ан и ру е т с я

про ведени е и с п ыта н и й мо

дерни зи ров а н н о г о в инто 

вентил я тора н а са молете

Ан -7 0. Предсто ит п родол 

жить вы rол н е н ие конструк

то р ск о - т е х н о л о г и ч е с к и х

работ по создан и ю нового

воздушн ого в и нта и регуля 

то ра для самолета Ил - 11 2,

к ом п о з итн ом у В и н ту А В-

Констру орекий зал КБ 23М-4 для БПЛ А и пе рсп е к 
т и в ным р а з раб отк а м изде-
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лий дл я судо в на в оздушн о й подушке.

В части созда н ия науч н о-техн и чес ко го задела перед

КБ поста вл е н а задача выпуска рабочей компонов ки дви 

гателя ГТД- 500, как в вертолетн о м, та к и в самолетном

вариа нтах . 2008 год станет определя ющим для этой раз

работки и в о м н огом может повлиять на раз в ити е дви га

тел ьн ой темати ки предприятия . В течение года должны

быть п одготовлены технические предложен ия на перс-

пекти в н ы й ВГТД дЛЯ самолета МС-21 и маршевый верто- Обрабатывающие центры

летн ы й двигатель мощностью 900 Л .с. И нтересные рабо

ты ведутся и по созданию перспективного «электричес

ко го» В ГТД в классе мощности 70 кВт ТА-20. Это всп омо

гател ь н ы й двигатель следующе го по коления.

П о наземной тематике «Аэ ро с ил а» разрабатывает

модул ьную газотурби нную теплоэнергети ч ес кую ус

та н о в ку ГТЭУ-300, о бес п е ч и в а ющую 315 кВт электр и

чес ко й мощности и 0,65 Гкал/ч тепла предназначе н а

для автономного пита ния эл е ктри ческо й э н е р гией и

теплом пром ышле н н ых и бы то вых объе кто в в а ва ри й

н ы х с итуа ци я х . В кач естве привода ис п ол ьзуется мо

дифи ка ци я современного а в иа цио н н о го га зотурбин 

ного дв и гателя ТА18-100, обеспечивающая ресурс п о

горячей ч а сти дви гателя 25000 ч асо в п ри п ол н о м ре-

сурсе 100000 ч асов. М одул ьн ая конструкци я энер го- Расчетный анализ конструкций методом конечных элементов

узл а п оз вол я ет ремонтир о вать ил и заме н ять энерго

устано вк и без откл юч ения потребителе й .

Для морск и х и реч н ых судо в на во здуш но й подушке

"Аэ рос ил а" осуществляет п роекти ро ва н ие и из гото в

л ен ие воздушн ых ви нто в, нагнетательных вентиляторов,

редукторов и трансмиссии. Одна из ра з работок, н а ибо

лее востребо ва нная в последнее время - дв ижител ь н ы й

ком плекс для корабля на воздушной подуш ке «Зубр» .

Важное значение на ода « Н П П «Аэ росил а » п рида 

ется техническому оснащению прои з водства, ш и ро 

кому внедрению информационных тех н оло гий на всех

эта п ах жизненного ц и кл а создаваем ой п родукци и .

Е сте ственно, что внедрение вы со котех н ологич ных

п р о це с с ов невозможно бе з квалифицированных кад

ро в . В ажным шагом в это м направлен ии я в ил ос ь на

лажи ва н и е долгосрочн ых деловых отно шений с ве

дущи м и ВУЗами стра н ы, готовящими с п еци ал и сто в в

о бл а ст и а в и астрое н и я . В ступ инском фил иале РГТУ

~1 ДТИ ор га н из о в а н с пец иальный курс обучен ия по

н ео бход и м ы м для «Аэ р о с илы» специальностям. Для

студентов с высоко й успевае мостью уч режде н а с пе 

ци ал ь н а я сти пенди я . Молодым специал истам, п р ихо

дя щи м на работу в «Аэроси лу», созда ются с п е ц и ал ь 

н ые усло в и я, позволяющие решать часть их финан

со вых и жил ищн ых проблем .

Уникальная производственная база, со в реме н 

н ые техн ологические процессы , в ысоко к в ал и ф и 

ци ро ва н н ые кадры - по зв оляют ОАО « Н П П «Аэро 

с и л а» осуществлять серийный вы пуск в с п о м о г а 

тельны х д вигател е й и воздушны х винтов, что явл я 

етс я залогом перспективного будущего «Аэроси

лы » , а з н а ч и т , и его сотрудн иков .
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ОТКР п Е АКЦ ОНЕРНОЕ ОБЩЕСТВО «СТАР))

Россия, 614990, ГСП, г . Пермь,

ул. Куйбышева, 140-А

Тел. (342) 249-69-84,
факс (342) 269-26 -46

в соответствии с пожелани я м и заказ 

чика системы.

САУ испол ьзуются для га з о п ерека 

чивающих агрегатов и авто н о м н ы х

энергоустановок мощностью от 2,5 до

25МВт и широко применяются н а п ред

приятиях Газпрома, Сургутнефте га з а,

на промышленных и мун и ци п ал ьн ы х

предприятиях.

Ведутся работы по создан и ю авто

матизированных систем уп равл е н и я

технологическими процес са м и га з о 

турбинных электростанц и й для соб

ственных нужд различных зака з ч и ков .

Электронный регулятор НР-90А2

виброизмерения. Отличительной осо

бенностью регулятора является объе

динение в нем функций управления и

диагностики состояния двигателя.

Проводятся испытания агрегатов

системы на подтверждение характери

стик с учетом внешних факторов.

Выпускается САУ дЛЯ винтомотор

ной силовой установки самолета Ан

140 с универсальным электронным

регулятором РЭД-2000, который сер

тифицирован в 2000 году.

Создается перспективная САУ дЛЯ

турбовальных двигателей ТВ-З всех

модификаций и двигателя ВК-2500.

ДЛЯ наземных ГТУ разработаны САУ

на базе промышленных средств авто

матизации ведущих мировых фирм.

Ком плекты про грамм но-техн ических

средств для создания САУ выбираются

ДУДКИН Юрий Петрович ,

Генеральный директор ,

Главный конструктор

ОАО «СТАР» с начала 70-х годов са

мостоятельно создает и поставляет для

эксплуатации комплексные электрон

но-гидромеханические системы авто

матического управления авиационны

ми двигателями,

Впервые в стране для двигателя д

ЗОФб самолета МиГ-З1 разработана

система такого типа с цифро-анало

говым регулятором.

Созданы системы управления дви

гателями ТВ3-117 многоцелевых транс

портных и боевых вертолетов Ми-24,

Ми-28, Ми-8МТ, Ка-50, Ка-52, а также

двигателем РД-БООтранспортно-десан

тного вертолета Ka-БО и транспортно

пассажирского вертолета Ка-б2.

Для двигателя ПС-90А разработана

и серийно изготовляется САУ с циф

ровым регулятором РЭД-90 типа FADEC
который установлен непосредственно

на двигателе.

Система эксплуатируется на само

летах Ил-9б-300, Ту-204 и Ил-7бтд.

Разработана перспективная САУ

двигателя ПС-90А2, основу которой

составляет электронный двухканаль

ный регулятор РЭД-90А2 со встроен

ными датчиками давления и модулем
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На чало н о в о г о года - это повод

подвести и тог и года п р о шедшего и

определ и т ь предстоящие дела и за

дачи н а будущее . Свое й о цен ко й до

стигнуто г о и виден л е м перс пекти в

подел ил и с ь в х о д е н едав н и х контак 

тов с жу рн ал и ст а м и ру ков од ители

аэроп о рта В н у к о в о . Н а состоя в ш ей 

ся в ко нце я н в а ря пре сс - конферен

ции по и то га м работы аэропортов о

го компл к с а Внуково в 2007 году и

перспе кти в а м его развития пер ед

пре д ст а в и т е л я м и СМИ выступили

председател ь Совета директоров ОАО

«Аэро п о рт Внуково», первый замес-

4.2008 q K p bIJlbll Родины»

титель руководителя Департамента

градостроительно й политики, разви

тия и реконструкции города Москвы

Петр Аксёнов и генеральный дирек

тор ОАО «Аэ ро п о рт Внуков о» Васи

лий Александро в . До пол нительн ыми

с в е де ни я м и по указа нно й те ме п о 

делился в газетном интервью П р ед 

с е д а т е л ь Совет а директоров ОАО

« М еждуна род н ы й а эроп орт Внуко

во» Виталий Ванцев . Вот какая кар

тина сложилась из эти х выступлений.

По оценке Петра Аксенова, в про

шлом году аэропорт ВНУКОВО сохра-

нил высокие темпы роста пассажи 

ропотока , достигнутые в предыду

цие годы . Он также отмет и л , что

аэ ро по рто в ы й комплекс продол жа 

е т л и д и р о ва т ь по те мпам роста пас

саж иро поток а среди европе йск и х

аэ р о п о р то в с пассажиропото ко м 5
-- 10 млн пас саж и р о в в год, а по ко 

л и ч е ст в у о бслуженны х пас сажиров

сох р а н я ет третье место среди аэро

портов Рос сии. В 2008 ГОДУ а эро

порт Вн ково имеет реальные во з

можно сги у в е пассажиропо-
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ток и о б служи т ь 8 м л н ч еловек.

В асили й Александ р ов с о о бщил

журн а л истам, ч то за ми ну в ший г од

доля Внуко в о в суммарном п а с с ажи 

ропотоке аэропортов Мос ков ского

а в иа ц и о нно г о узла увеличилась с

15,4% до 17,2%. Кол и ч е ств о п а с са 

жи ров, обслуже н н ы х в 2007 году во

Внуково, в озросло н а 32,7% и сосга 

вило 6 мл н . 789 ты с. человек . « К 2015
году м ы планируем обслуживать до

20 м и плио нов ч ел ов е к », - доба вил

В а силий Ал ександр о в .

С огл а с н о предоставл е н н ым сведе 

ниям, н а международных н ап ра вл е

ниях в прошлом году было обслуже

но 2 млн 611 т ы с. пассажиров , н а

в нутри российс к и х -- 4 млн 179 ты с.

п а с сажиров , что п р е в ышает прошло 

г одние п ок а затели н а 24,7% и 36%
соот ветстве н но . С начала 2008 года

Вну ко в о продолжает де м о н стр ир о -

в ать вы с о кую дин ами ку ро ста пасса 

жи ро потока . П о и то га м п е р вы х двух

месяцев 2008 года о б щи й пассаж и 

ропоток м еждун а р о д н о г о аэропор

та В нуково составил 960 т ы с. пасса 

жи ров, что н а '~3 ,6% бол ьш е, чем за

а нало г ич ны й п ери од 2007 года .

М а рш рутная сеть а э р о п о рта Вну 

ково включает с вы ше 300 н аправле

ний регулярных и чарте р н ых рейсо в,

св я з ы в а ю щ их Мо с кв у с больш и н 

ством регионов Ро с с и и , а та кже со

ст ра нами ближне го за руб е ж ь я , З а 

п адно й Е в р опы , Азии и Аф р и к и .

В те ч ен и е минувше го года и з аэ ро 

порта Вну ко в о были откр ы ты нов ые

направления регулярных полетов : в

Мурм анс к, Гроз ны й , Н овокуз н е ц к, А р 

х а н г е л ьс к, Ек а т е р и н б у р г , Пер м ь ,

Б ратс к , Бла го ве ще нс к, Петрозаводс к,

Н и колае в, Луган с к, Та ра з, Ми нск, Ви л ь 

НЮС, Бр но . Н аи бол ь ше й п о пул я р н ос 

т ь ю у п а сс ажи ро в п ол ьз о в ал и с ь мар 

шруты в Сочи , А нтал ь ю , Кал и н и н г рад,

Сан кт-Петербур г, Ста мбул , Шарм-эл ь 

Ш ей х и Р о стов - н а-До ну .

К а к отмечал В итал и й Ва н це в , ве 

д ётся работа над рас ши ре н и е м гео

г р аф и и рейс о в . Се годн я в о Внуково

по боль шей части со ср едо т о ч е н ы
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чартерные рей с ы и в н ут р v р о с с и й с 

кие перевоз к и . Р е гул яр н ы е между

н ародн ые рей с ы осуществляет в ос 

Н ОВ НО м а в иа к о м п а н и я Gе гmапwiпg s,

которая с 2005 г . связывает ро сс и й

скую стол ицу с Б е рл и н о м , Кёл ь ном/

Бонном и Штутт га рто м . В насто я щее

в рем я н а п равле н и я полётов из аэро

порта Вну к о в о в г о р о д а Герма нии

явл я ются од н и м и и з н а и б ол е е попу

ля р н ых у п а ссаж и р о в .

Есть осно в а н и я н аде я т ь ся . что с

в водо м о се н ью те куще го года первой

о ч е ред и ст ро я ще г о ся герм и н ал а во

В н у к о в о п р и дут н о вы е зарубеж н ые

п е р е в о з ч и к и . П р одо л жа ютс я п е р е 

го в о р ы с L u ft h а п s а , е ст ь подоб ные

п л а н ы и в от н о ш е н и и других иност

ра н н ы х авиа к о м п а н и й .

В 2007 году рейсы в а э ропо рт Вну

ково вы п о л н я л и о кол о 200 отече

ст в е н н ы х и за руб еж н ы х авиакомпа

н ий. В деся тку ведущих перевоз чиков

аэропорта по кол и честву п е р еве з ен 

н ых п а сс а ж и р о в в ошли : « Атл а нт

Союз», « ЮТэ й р » , «Снай Экс п р есс»,

«Кавмин в од ы а в и а », « Вл а д и в ос т о к

Авиа», «Авиали н и и Кубани», ГТК « Рос

с и я», «Га з п р о м а в и а » , Germanwings,
«А в и ал и н и и Дв ге сга ь а » .

Все го в про шл о м году в аэропор

ту В ну к о в о б ыл о обслужено 122 820
рей сов, что на 24,8% пре в ы ш ает п о

казател ь 2006 года .

В те ч е н и е 2007 г ода б ы л о обра-

~ --- - .оа,-

i

-1.2008 « Крылья Родины»

бота но и перев езена 22 ты с. 767
то н н грузов и почт ы, что на 12,5%
бол ь ш е, чем за п ред ы дущий г од. Л и

ди рующи е п о зи ции п о г р у з оп ере

во з к а м за н ял и ави а к о м п ании:

« ЮТэ й р» , « В л а д и в о с т о к А ви а » ,

«А в и ал и н и и Даге стан а », « Га з п р о м а 

виа~ « Ка в м и н в оды а в и а ~ « А в и ал и 

нии Куб а н и », « Я кут и я» . Н а и б ол ь ш е е

коли чество груза было перевезена

в Я кутс к, Краснодар, Махачкалу, Сур

гут , Са мару, Тюмен ь, Вл ад ив о сто к и

Нов ый Урен гой.

В ми нувш е м году зна ч ител ь н о

в о зрос п а с сажиропоток н а ск о р с с 

тнам жел е зн од о р ожн о м экс прессе,

связ ы ваю щем аэ ропорт Вну ков о с

К и евск и м вокзалом. Услугами экс п

ресса воспользовалось 615 тыс. че

ловек, что более чем в два раза пре 

вышает показатели 2006 года .

В р а м ка х реализа ции страте ги

ческой П р огр а м м ы развития аэро

по р т о в о го ком п ле кса в пр ошло м

году была пр ов едена зн а ч и тельная

р а б ота п о модер низа ц и и се р ви с 

н о й инфр а ст ру ктур ы аэ ропо р та .

Завершено возведе ние п одз е м н о й

части но во го пассажирского тер

минала - основ но го прое кта Про

г р а м м ы . Н а д а н н о м эта пе реали з о

в ан о ун и кальн о е ко нструктив ное

реш ени е, в ходе к от о р ого п од з е м

н а я часть аэ рово к з ала б ы ла сов м е

щена с желе зн одорожн о й с та н ц и -

е й, при нимающей скоростные элек

троп о езда из центра столи цы . В на

сто я щее в ремя ведутс я работы п о

в о зведению жел езобето нн ых конст 

рук ци й на зем н о й част и .

В соответст вии с р е а л и з у е м ы м

проектом терми нал общей площад ь ю

250 тыс. кв. м будет иметь пять ос

н овных уровн ей , включая по дзем

ный. Те р м и н а л позвол ит вывест и

п ропускную способность В ну ко в о на

уоове нь 20 м л н п а с с аж и ро в в г од,

о бес печи в п р и этом м еждун а родн ы е

ста нда рты сервиса .

В минувш ем году в ел о с ь акти в ное

строител ьство д вуху р ов н е в о й ав то

т ран с п о ртн о й эстакады п р отяженн о 

стью около 2,5 км. кото рая примыка

ег со стороны п р и в о к з а л ь н о й пл с

ц. аци к аэровокзаль ному ком плексу

Внуково и сол ьется с магистрал ьны 

ми развязками, соединяющими Бо 

ро в ское и Ки ев с к о е ш о с се .

Зн а чител ьн а я работа б ы л а п р о в е

ден а п о модернизации аэродр о мно

го ком п л е кса . В 2007 году была за

верше н а ре ко н стру к ц и я В П П N~ 2, ко
торая будет сертифициро ва на о вто 

рой категории Международно v орга

низации гражданс кой ав иации (I CAO),
и строительство но во го командно

ди сп етч е рс ко го пун кта об щей площа

д ью 4 ты с. кв . м. В н а стоящее время

н а этих объектах осуще ствл яется мо н

гаж и наладка необходимого обору-
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дован ия и его и спытания . Кроме это

го, б ы л в ыполнен знач и тельны й

объем работ по рас ши рению перро

на Внуково-l и стро и тельст ву н о в ы х

рулежн ьх до роже к.

В 2007 го р.у введен в э к с п луа та 

цию новы й те рми н ал для обслуж и

в ания VIР -п а с сажиров, о ф и ц и ал ь 

н ы х лиц и делегаций . Во з ведение

нов ого зда н и я VIР-зала и Зал а офи

ци альны х лиц и делегаций б ыло с в я 

з а н о с масштабным строительством

п ассажирского терминала, в грани

цы которого попали их прежние по

м ещения. В дал ь н е й ш е м пассажиры

данны х катЕГОрИЙ будут обслужи

вать ся в специально оборудованны х

зала х на четвертом уровн е стр о я ще 

гося термин ала.

В ми нув ш е м году были продолже 

ны работы п о стро и тел ь ству н ового

п о чтов о-груз ов о го ко мпл ек с а пло 

щадью 56,8 т ы с. к в . м И годо в ы м объе

м ом грузообработки 150 т ыс. т. В н а 

с то я щ ее в р е м я за в ершен монтаж

карка са и кро вли здания , н а ружны х

и нже не р ных с етей.

В авгу сте 2007 года н а ч ал ось

ст ро ител ьство новой четырехзве з 

дочно й гостиницы на 439 номеров,

котор ая У КRа сит пр ив окзал ьную
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площадь аэропорта в 2009 г оду . О б 

щ ая пл ощадь 10 - этажн ого здан ия

соста вит бол е е 30 тыс . кв . м . В г о с

тинице п редус мотрены к о н ф е р е нц 

залы, два р е стор а на, ма гази ны, сал он

красот ы, фитн е с- центр, бассей н, са

уны , а также подз е мн ая а втостоя нка

на 65 машино-мест.

В Центре б из н е с - а ви а ц и и Внуко

в о - 3 введено в э к с плуата ц и ю пять

ангаров для размещения с а м ол ето в

деловой авиации общей площадью

9800 кв. м. Начались работы по стро

ительству перрона для в оз ду ш н ы х

судов общей площадью 145 тыс. кв.м.

Как сообщил Виталий В анцев, во

Внуково будет развиваться и верто

л ётн ое напра вл ение перево зо к. ко 

торое се год н я в Рос сии в за ч а то ч 

н о м с о стоя н и и .

В 2007 г оду а эропорт В нук о в о

ста л лауре атом прест ижно й ро сси й

ской наци ональ но й п ре м ии «Н-Ли 

дер 2007» в сфе ре тра нспо рта за до

стижения в об ла сти вн едре ни я и

п римене ни я а в томатизи ро ва н н ых

систем уп ра вле ни я деятельно стью

аэро по рта. В прошло м году во Вну

ко в о внедрен в производственную

э ксплуатацию модуль планирования

ресурсов аэропортового компле кса

с истемы GroundStar (INFORM ). Р аз 

р аботан о п рогр а м мное обесп е ч е н и е

а в тома т ической с т ы к о в к и

GroundStar с ко м п л е к с о м п ро из в од

ственных систем. Р а с ч ет пот реб н о

стей в производствен н ы х р е су р с а х

( стойки регистрации, выходы на по

садку, п ерсонал , а втобусы , а втотра

пы, топл ивозап равщики и т.п.) и

пл ан ирован ие и х з а н я то сти полн о 

стью о с уществля е т Grou ndSt ar. В

начале 2008 года в в е д е н в эк с п л уа 

тацию р е жим у п р а в л е н и я ре су р с а 

ми в реальном времени. В ми ну в ш е м

году в н ед р е н а в э к с п л уа та ц и ю и кор

п оративная информационн а я систе 

ма SAP, пр едн а зн ач енная для учета

Финан с о в о- х о з я й ственн ы х опера 

ци й а эро п орта .

Зн ачительно е в н и ма н и е в 2007
году уделялось со верш е н ст в о в а н и ю

с истем ы бе зо пасности а ро п о р та .

Статус В н у к о в о ка к пра вител ьств е н 

но го аэро порта накладывает до пол 

н ител ь ную ответст в е нност ь и обязы 

вает п рин и м ать усилен ные меры бе

зопас н о ст и на территории аэро п о р 

тового ком плекса . В п ро шло м году

б ы л о п риобрете но н овое досм от ро 

вое оборудование - сканирую щи й

портал SafeScout 100, уста н о вленны й
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в междун а р одн о м те рм инал е . Тех н о

логия ска н е ра п о з воляет бес ко нта кт

ным сп о со б о м обнаруживать скр ытые

на тел е ч ел о в е к а потенци ально опа с

ные объе кты , з а п ре щен н ые к перево з

ке воздуш н ы м тран спорто м. В пл анах

аэро по р та п р иоб рете ние е ще не

скольких подоб ных портало в, внедре 

ние доп ол н ител ь н ы х средств досмот

ра пассажи р о в и багажа .

В о Вну к о в о осуществл яется сто

п р оце нт н ы й досмотр ручн о й клади ,

ба гажа, г руз ов , п очты , бо рт п и та н и я .

Многоуро в н е в а я система без о п а с но 

сти , де й ст в у ю ща я в а эропорту, с по 

собна в ы я вить и предотвратить про

ти во п ра в н ы е деяни я и об еспеч ивает

з а щи ту от тер ро р истич ес ки х у г роз.

Одно в ре м е н н о с в в одом в действие

н о в ы х объ е кто в аэропортового ком 

плекс п р и н и м а ютс я в эксплуата цию

их систем ы безо пас но ст и .

В 2008 году реали заци я широ ко-

гасшта б н о й Прогр ам мы развития

аэ ро п орта Внуково будет продолже

н а . В н о я б р е плани руется за в ер ш ит ь

стро и тел ь ств о перв о й очереди м еж

дун а род н о го па с с аж ирского терм и

нала (173 тыс . к в. м) . П ол н о сть ю

проект будет р е ализ ован к 2010 году .

В текущем году будет за ве ршено стро

ительст в о примыкающей к аэровок-

зал ь н ому ко м пл ексу а втотра н сп о рт 

но й э стакады , в июне - почто в о-гру

зо в о г о к омпл екса. П омимо э тог о,

предполагается ввести в эксплуата

цию нов ое здание КДП, открыть по с

ле рекон струкции ВПП N~2.

Согласно пл ану внедрения инфор

м а ц и о н н ы х технол о ги й в текуще м

году н ам е ч ен о в ве сти в э к с плуата цию

с истему управл ения отпра вками п а с 

сажи ро в с ис пол ьз ованием пл атфор

мы общего доступа CUTE, что позво

лит осуществлять в аэровокзальном

комплексе реги страцию на все рейсы

с любой стойки регистрации. Поми

мо э то го, планируется об ес п е ч и т ь

воз можность регистраци и п а сс ажи 

ров удал енно, ч е р ез сет ь И нтернет,

ввести автом ат и ческую интерактив

ную телефонную справочную с фун

кцией распознаван ия голоса, а также

при ступить к о сн ащению П-с и стем а

ми нового п ассажирского терм ин ала.

Ус п ешн о е р а зв ити е и актив ная

м о дер н иза ц и я а э ро порт а Вну к ов о

уже се год ня отк р ыва ют самые ш и р о

кие в о з м ожности в об служ и в ан и и

пассажи ров и авиакомпани й . П ере

жи в а я в наши дни свое вто р ое рож

дение, Внуково становится самым

современным и высокотехн ологич

н ы м аэропортом России.
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пюаи n сэпьвы

rnABHOMY кон ТРУКТОРУ ТУ·160 - 80 ПЕТ

12 апреля этого года исполняется 80 лет одному из

старейших и заслуженных работников ОАО «Туполев» 
Главному конструктору, руководителю работ по само

мумощному в мире стратегическому авиационному ком

плексу Ту-160 Валентину Ивановичу Близнюку.

Валентин Иванович Близнюк ро

дил ся 12 апреля 1928 года в селе Ма

ло росси й с ко е Самарского района Во

сточно-Казахстанской области СССР.

П осл е окончания средней школы,

Валентин Иванович поступает в Мос 

к о в с к и й авиа ционный институт им.

с.Орджо никидзе, который оканчи вает

в 1953 году.

В 1952 году Валентин Иванович

приходит в ОКБ А.Н.Туполева. В сте

нах этого всемирно-из вестного а виа

ци о н н о - ко н стру кто р с к о го предп рия

тия о н п роходит путь от рядового ин

же н е р а - к о н стр у кт о р а до Глав ного

ко н структо ра Ty-lБО, являясь одним из

наиболее авторитетных и последова

тел ьн ых представителей отечествен

ной конструкторской школы выдаю-

щихся авиационных конструкторов ХХ

века - Андрея Н иколаевича Туполева,

Алексея Андреевича Туполева, с. М.Еге

ра, а также многих других известн ых

авиационных конструкторов туп ол е в 

ского О К Б, состави в ш их славную ко

горту ав иационных с п е ц и а л ис т о в ,

признанных как у нас, так и за рубе

жами нашей Родины.

Как известно, по п ро ш е ст в и и по

лувека, 50 - е годы в истории отече

ственной и мирово й а в и а ц и и, особен

но военной, по праву называют «Зо

лотым веком» . По обе стороны «же

лезного занавеса» на развитие авиа

ции денег не жалели. В ведущих авиа

ционных державах мира каждый год

создавались все новые и новые бое

вые самолеты различного назначения,

выходил и на трассы первые реакт и в 

н ы е пассажирские самолеты, миро в ая,

в том числе отечественная ав иац и я ,

уверенно взяла звуковой барьер, на 

чались работы по гиперзвуковы м л е 

тательным аппаратам, новые с верхс ко 

ростные самолеты прокладывал и до

рогу будущим ударным и космичес ки м

ракетоносителям и космическим а п п а 

ратам, создавались дозвуков ы е и

с ве рхз ву ко вы е беспилотные самолеты,

самолетостроители получили в с в о и

руки новые мощные и экономич ные ре

активные двигатели, современное обо

рудо в а н и е, о которых всего нескол ь ко

л ет назад они не могли и мечтать. Все

это позволило авиации сделать в эти

годы качественный скачек. последств ия

которого мы, живущие уже в начале XXI
века, ощущаем до сих пор. Имен н о н а

этот бурный период развития авиа ци и

п р и шл о с ь формирование Вален ти н

Ивановича Близнюка как творческо й

л и ч н о сти инженера-самолетостроите

ля. К счастью для Валентин Иванови ча

это формирование происходило в сте

нах ОКБ д.Н.Туполева, которое всегда

был о на самых передовых рубежах раз 

вития авиационной техники, где сложи 

лась проверенная годами традиция п о

воспитанию прекрасных кадров авиа -
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Опытный многоцелевой тактический самолет Ту-9 1

Ту-1 23 «Ястреб» (1960 г . ): сери й н ого

раз ведывател ьного м н ого разово г о

доз ву к о во го та кт и ч ес кого Ту-14З

«Рейс» (1970 г . ) ; серийного разведы 

вательного многоразового дозвуково

го о перативн о-тактиче с к о го Ту-14 1

«Стриж» (1974 г.). В этот же пе р иод

Валентин И ванович зани мался проек

тированием ун икальных воздуш но-кос

мических систем - ударной беспилот

ной Ту-1ЗО «ДП» и орбитально го п ило 

тируемого л етательно го апп а р а та

Ту- 1З6 «Звезда». Эти работы поз вол и 

ли сделать большой науч но-техни чес

кий задел для дальнейшего ра з вития

отечественной авиации, в том ч и сле и

для созда н и я первого в м и ре с верхзву-

Военно-транспортный самолет Ту-1 07

КОМПОНО8КА РДКF.ТОПНIIЛ .звг J;l ~и

IЦW'....

I8UAf"IAJ (. [...

ровшика Ту-22

самолета

«105» (Ту-105

(1958 г.);

о п ытн о го во

е н н о-тра н с

портного са

молета Ту-107

(1958 г.). а

также в рабо

тах п о многим

другим проек

там, которые в

те годы п ро

рабаты вал ись

вОКБ.

Во второй

половине 50-х

годо в в ОКБ

А. Н.Туполева

формируется

новое направление по созданию бес

п ил отн о й авиационной техники. Фор

мируется новое подразделение под ру

ководством Алексея Андреевича Тупо

лева, задачей которо го на многие годы

становится создание сверхзвуковыхи

дозвуковых бесп илотных самолетов

различного назначения и комплексов

на их осн ове. С 1957 п о 1972 годы Ва

ленти н Ивано в ич не посредственно ру

ководил разработкой технических

п рое ктов бесп и л отных ко мплексов:

о п ытн о го од н о режи м н о го с верхзвуко

вого стратегич ес кого ударного Ту-121

«С» (1959 г.). серийного однорежим

но го разведывательного све рхзвуко

вого о п ерати вно-стр атег ическо го

стро ител е й, с п о соб н ы х решать самые

сложные и разнообразные задачи, ко

торые постоянно ставила страна перед

этим ОКБ, требуя создания в самые ко

роткие сроки современных боевых и

гражданских самолетов, технический

уровень которых должен был соответ

ствовать лучшим мировым образцам.

Придя в ОКБ в н ачале 50-х годов,

Валентин Иванович сразу попал в гущу

событий, связа нных с созданием тупо

левских сам олетов того периода. Как

молодой инженер-проектировщик

под руководством такого мэтра отече

с т в е н н о г о самолетостроения, как

с. М . Е г е р, Валентин Иванович участво

вал в проектировании оригинального

опытного тактического турбовинтово

го ударного самолета Ту-91 (первый

полет 1954 г . ). по своим концептуаль

ным и техническим решениям на мно

ги е годы обогнавшего свое время; се

р и й н о г о стратегического бомбарди

ров щи ка Ту-95 с двигателями НК-12

(1954 г.) и его разл ичных модифика

ци й , са молета позволившего реально

дать симметричный ответ американс

кой ядерной стратегической авиаци

он н о й угрозе в лице межконтинен

тального бомбардировщика В-52; од

но го из первых в СССР тяжелого сверх

звукового опытного самолета фронто

вого бомбардировщика Ту-98 (1956 г. ).

в дальнейшем ставшего основой для со

з д а н и я серийного сверхзвукового

б а р р аж и рующе го истребителя- пере

хватчика Ту-128; опытного прототипа

све хзв кового дал ьнего бомба ди-
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Беспилотный самолет-разведчик Ту-123 «Ясгреб»

ко во го пассажи рс ко го са молета Ту-144,

ста в ш его о гром ны м достижением оте

честве н н о й авиационной промышлен

ности в 60- 70 - е годы хх века.

Как и зв естн о, Главн ым конструкто

ро м Ту-144 и его модификаций был

Алексе й Андреевич Туполев . Разработ

кой ком п о н о в ки и увязко й техн ичес

кого п роекта Ту-144, работам и п о п о

и с ку на ибол ее рациональных путе й

разв ития проекта руко водил Вале нти н

Ива н ов и ч, с начала в должности на 

чал ьн и ка бригады, а затем начал ьника

отдел а «Общих в идов », в ранге За м ес

тителя Гла в н ого конструктора. Прое к

тн ы е работы по Ту- 1 44 н ачал и сь в 1963
году, первы й образец это го ун и каль

но го са мол ета был сп роектиро ван и

построе н в рекорд н о коротки е с ро к и

и в 1968 году впервые п однял ся в во з 

дух . Работы н ад Ту-144, как в его пе р

вых ва р иантах, та к и в серийных об

ра зца х , п оз в о л и л и отече ственной

ав и а ц и о н н ой промышле нно сти сде 

лать качественный скачок в своем ра з 

в ити и, подняв ее научно-технически й

и технол огический потенциал на но

вы й уро вень, позволивши й ей в 70-е и

80-е годы создать целое семейство со-

Ту-144
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временных боевых и гражданских са

молетов разл и ч н о го назначения, про

должающих в своих модер н изирован

ных вариантах составлять о с н о ву н а

ш ей авиации и в н астоящее время . С

1969 года Вале нтин Иванович н ачаль

н ик отдел а . Пом и мо работ по прое к 

тированию Ту- 144, он - один из а кти в 

ных участни ко в п ро цесса по п е рво й в

стране се ртификации это го С Пс.

ДЛЯ туполе вс кого ОКБ многие тех

н ические решен ия, осв оенные и вне

дрен н ые п р и созда н и и Ту-144, стали

отп ра вны ми при п рое ктирован ии мно

горежим ного дальне го бомбардиро в

щика-ракетон осца Ту-22 М ( модифи 

кации Ту-22МО, Ту- 2 2М1, Ту-22М2 и Ту

22М3 ), других новых самолетов ОКБ, а

также стратегичес ко го авиацио нного

ко м пл е кса Ту- 1 60 .

Начальные проектные работы по

Ту-160 начались в ко нце 60-х - начале

70-х годо в, к се реди н е 70-х годо в, пос

ле проработки большо го чи сла вари

антов сложил ся ег о о ко н ч а тель н ы й

о бл и к - стратегичес кого м ногорежи м

ного самолета с и з меняемой в полете

стреловидностью к р ыл а . В але нти н

Иванович активно участво вал во всех

п ред в а р ител ь н ых работах по прое кти

ро ва н и ю этого самолета. В 1975 году

е го н азн ачают Главным ко нструктором ,

ру ко в одител е м ра б от по Ту- 1 6 0, одн о

в ре м е н н о Вале нтин Иванович стано

в ится зам е стител ем Генерального кон 

ст рукто ра М МЗ «О п ыт» - Алексея Анд

рее в и ча Тупол ева .

На плеч и Валентин а Иванови ч а лег

л о руководство раз работкой техни 

ч еского прое кта Ту- 160, а также обес 

п е ч е н и е к о о рд и на ц и и ра б о ты не 

с к ол ь к и х соте н отечеств е н н ых пред

п р и я ти й и о рган и зац и й , п ривпече н 

н ых к с озданию это го ун икал ь ного

ком пл екса, работ по по стро й ке о п ыт

н ых и сер и йных образцо в, его и сп ы 

тан иям и доводкам, освое н и ю в строю

и поддержанию эффективной и безо 

п а с н ой э ксплуатации самолета и ко м 

пл е кса . В ра м ках со зда н ия сам олета,

н е п о с р ед ст в е н н о под его руковод

ство м проводились сложнейшие и важ

н е й ш и е ра б оты по оптимизации выб

ра н н о й аэродинамической схе мы са 

молета и его силовой установки с ч е

тырьмя много режи мными двух контур

ны м и трехкаскадными ТРАФ Н К-3 2 и с

м н о го р е ж и м н ы м и подкрыл ьев ы м и

«Крылья Ролины - 4.200
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Грузовой самолет Ту-204-ЗЗО

В н а стоящее время под руко вод

ст в о м Главного констру ктора В. И .

Бл и з н юка в рамках Гособоронзаказа

ведутся опытно-конструкторские ра

боты п о дооснащению комплекса Ту

160 н о в ым и авиационными средства

м и п о р аже н и я , поддержанию боего

тов ности строевых самолетов и ком п

лекса в целом , модерн изации радио

эл ектро н н о го обо рудова н ия самолета .

В декабре 2005 года комплекс Ту

160 был официально п ри нят на воо

ружен ии ввс. В настоящее время ком 

пле кс Ту-160 рассматривается как мно

гоцелевой ударный комплекс, в осн о

ве кото р о го лежит многорежимны й

ракетоносец-бомбардировщи к, с по

соб н ый решать больш ой круг задач в

интересах обороноспособности стра 

ны на различных театрах военных де й 

стви й, в широком диапазоне скоростей

и вы сот полета, вне зависимости от ме

теоусловий и времени суток, с и спол ь

зо ванием ракетного и бомбово го воо

ружения, как в обычном, та к и в спе ци 

аль ном снаряжении. Комплекс являет

ся эффекти вн ы м средством вооружен

ной бо рьбы в руках российской дал ь

не й авиаци и, воплотившим в себе ог

ромный опыт и новейшие достижения

нашей авиационной промышленности .

П о ми м о работ п о ком плексу

Ту- 1 60, Валентин Иванов ич в после

днее десятилетие руководил проекти 

рованием среднего грузового само

лета Ту-204-330. Проект разрабаты

вался на базе пассажи рских самоле-

Сборка опытного самолета Ту-160

эксплуатации комплекса Ty-lБО рабо

ты по его разв итию не прекратились .

Под руководством Валентин И ва н о в и 

ча было проработано несколько мо 

дифи кационных и модернизационн ых

п ро г рамм п о Ty-1БО, в том числе вари

ант с н овыми бол ее эко но м ичны ми

двигателями, вариант с новым соста

вом уда рного воо ружен и я , вариант

дальнего п е рехватч и ка - поста н о в щи ка

помех, вариант под составную авиаци

онно- космическую систему для выво

да на о кол озем н ые орбиты искуствен

н ых спутников земл и и т.д .

Первый опытный caMM~T Ту-1 60 перед первым вылетом

воздухозаборниками с вертикальны м

кли ном в аэ родинами чес ких трубах, н

сп еци альн ых стендах, летающих л а бо 

ратор и ях и на о п ытных Ty- 1 Б О.

П е рвый о п ы тн ы й Ty- 1 БО впервые

поднял ся в воздух 18декабря 1981 года .

П о сл е вы п олне н и я бол ьшо го объема

испытаний самолета, его силовой уста

н о вки, систем оборудо ва н ия и воору

жен ия, комплекс поступил в 1987 году

в о п ытную э к с плуатацию в ввс.

В ходе создания Ty- 1 БО в оте ч е 

ст ве н н о й авиационной промышленно

сти б ыл а осуществлена очередная на

уч н о -тех н и ч ес ка я, технологическая и

п рои зводственная революции, обес

п ечившие созда ние уни кальн о й с е 

ри йно й производственной базы тяже

л ого самолетострое н и я, и в этом ог

ромная заслуга ОКБ и Гл а в н о го ко н ст

руктора В.И.Близнюка.

П о свои м летно-техн ически м и та к 

тическим ха ра кте р и сти кам ком пл е к с

Ty-1 БО, разработан н ы й в ОКБ, под ру

ко водство м В. И. Близ нюка, на сегод

няш ний день продолжает оставаться

самы м мощн ы м в м ире удар н ым ком п 

лексом, п ре восходя п о м ноги м свои м

ха ракте р исти ка м ан ало гичные за ру

бежн ые авиационные ударные комп

л ексы, продолжая оставаться одной из

основ боевой мощи авиа ции России.

С п оступлением в ВВС и начало м
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тов семейства Ту-204/214 и имел с ним высокий уровень унифи ка

ции. Ту-204-330 был проработан в аКБ в нескольких целевых ва ри 

антах применения и дости г высокой степени готовности п о своему

уровню п ро ра ботк и .

Гл авный конструктор В.И.Близнюк заслуженно пользуется бол ь 

шим авторитетом на предп риятиях и в организациях авиацион ной

промышленности,в Вооруженныхсилах Российской Федераци и .

Авиационныеи военные специалистызнают Валентин Иванов и 

ча как исключительно скромного и порядочного человека, имеюще

го свою четкую гражданскуюи техническую позицию на пути даль

нейшего развития тяжелой боевой авиации и всей отечеств е н н ой

ав иапромышленности в целом, отдающего все свои силы, знан ия и

опыт делу создан и я и оснащения наших ВВС современнымисамолета 

ми в и нте ресах обеспечения безопасности Росс и й с ко й Федера ци и в

нынешнем неспокойном мире. За многие годы им создана кон струк

торская ш кол а п о проектированиютяжелых боевых самолетов, п одго 

товлен целый ряд о п ытн ых сп е ци ал и сто в, которые вместе с н им п ро 

должают и укрепляют сла вные традиции туполевской фирмы п о со

здан и ю современной авиационной техники.

Большой вклад Валентин Ивановича Близнюка по досто и н 

ству о ценен - он Лауреат Государственной премии СССР, П о ч ет 

ный а в и а стро и те л ь, н аг р а жде н орденами Трудового Кра с н о го

Знамени и За заслуги перед Отечеством IV степени, « З н а к П оче 

та », ю б и л е й н ы м и медалями Акаде мика А.Н.Туполева и со здател я

ракетн о го авиа ционного вооружения А.Я. Берез няка , Гл а вн о го

м а р шал а авиации А.Е.Голованова , а также медаля м и Ро с а в и а к о с 

моса «Зве зда Инара » и « З везда Голубой планеты » .

За большой вклад В.И.Близнюка в создание авиационной техни

ки дЛЯ В ВС Решением Воен ного Совета 37-й Воздушной арм и и Вер

ховного Главнокомандования (стратегического назначен ия ) в 2006
году боевому модернизи рованному ракетоносцу-бомбарди ро вщи 

ку Ту- 160 (бо ртовой номер «19») присвоено почетное н а и м ен о ва 

ние « В ал е нти н Близнюк».

Коллектив и руководство ОАО «Туполев», журнал «Кры

лья родины» поздравляют Валентина Ивановича Близнюка

с юбилеем, желают ему крепкого здоровья, долгих лет жизни

и исполнения всех его творческих и жизненных планов во бла

го российской авиации и нашей Родины.

Материал подготовлен при содействии пресс-службы

ОАО «Туполев»

I рьыья Ролины i .201
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ИСПЫТАНИЯ ВЕРТОЛЕТА 5·58 В СССР
Сергей Колов

8-58 на испытаниях в ЛИИ с установленной подпружиненной

штангой для точного измерения высоты полёта в условиях

воздушной подушки. (фото и з архива И .Трофимова)

Со в етс к и й Союз после вто рой ми

ровой во й н ы п олн о стью отказался от

з а ку п о к и н о ст р а н н о й авиа цио нной

техн и к и ( ка к военно й, так и г ражданс

к о й ) , о р и ен т и р у ясь тольк о на с об 

ст в е н н ую а в и а п р о м ы ш л е н н о ст ь . Ис

ключ е ни е сдел ал и лишь для социалис

тичес кой Ч ехо сл о в а к и и, п о ку п а я та м

н е б о л ь ш и е «Мо ра вы » , а в 6 0 - е г од ы

ра зме сти в сол и д н ый заказ на учебные

Л -29 «Дел ь ф и н » . Ес те ствен н о , чт о в

раз га р «х о л о д н о й » вой ны В 50 -х го 

да х о з ку пка х самопётов или ве рто

лёто в гла в н о го п ротив ника (ША речь

даже и не шла . Но тем не менее в 1959
году ин и ц иатором закупк и а мерикан 

ских в ертолётов выступил са м Н .с.хру

щёв. При посещении (ША с офи циаль

ным ви з ито м, со ветский л идер доволь

н о ч а сто п е рел етал по стра не с п рези 

де н то м Э й з е н х ау э р о м н а е го ве ртол ё

те -са л о н е фирмы «Си корс к и й » 5-58.
К омфорта б ел ь н а я в и нто к р ылая м аш и 

на о ч ен ь по н рав илась Хрущё ву, и он

выраз ил жел а н ие п риобрести п одо б

ные в ертолёты, уверен ный, что знаком 

ство с п ередовой з а пад н о й авиате х 

н и ко й со в се м не пом ешает с о в етс к и м

вертолётч и ка м . И хотя ве ртол ёты вхо

дил и в с писо к запрещё н ных тов а ров

для п о ста в о к за «жел е з н ы й з анавес »,

пом о щь Эйзенхауэра и заи н тере со в а н 

н ость в в ыгод н о м к онтракте американ

ских в е р ты ёт н ы х фи рм п о зв о лил и

р е ши т ь казалось бы нев ы по л н имую

зада чу . Для выбора винто крылой тех 

н и к и за океан отправил ись председа

тел ь В П К Н .с.Строев и М .Л . М ил ь, и уже

в ма рте 1960 года был подписан кон 

тракт на п оста в ку в ССС Р четырёх ве р

толёто в - пары 5-58 Игоря Сикорского

и двух V-44 п родольн о й схем ы фирм ы

« Б ои н г - В е ртол » . В ертол ёты были вы

пуще н ы в в арианте с ало н а, и по усл о 

в ия м сделк и могли бы ть ис п ол ьз о ва ны

тол ько в этом н а знач ени и .

Хрущё в н е зря куп ил и ме н но ко м

форта бел ь н ы е машины . П осл е е го п о

ездки в СШ А он ждал с ответным визи 

том амери канс кого президента, соб и 

раяс ь та кже удивить его п ол ёта м и н а

подобн ом вертол ёте . П одготов ка п ре

з и де н тс ко го Ми-4 шла п олным ходом,

и л ётч и к - и с п ытател ь Н .В .Лешин даже

отра ботал по садку на нём на террито

рии м ос ковс к о го К р ем л я . Однако Эй -

зе нх ауэ ру т а к

и н е удал ось

срав нить ком 

фор табель

ность своего 5
58 с милевской

« ч етве р ко й». В

мае 1960 г ода

п од Свердлов с 

к ом с бив а ю т

са м ол ёт - ш пио н

U-2 с П ауэрсо м,

и потепл евши е

о т но шен ия

между СС СР и

(ША в н о в ь с ко

вывает лёд «хо 

лодной» войны . Н о хотя в и з ит Эйзе н 

хауэ ра в Москву н е со стоя лся, за куп 

ле н н ые а ме р иканск ие вертол ёты всё же

прибыли в ма р те 1961 год а в Страну

Со в ето в .

По ко нтр акту фирм ы С и кор с ког о и

« Бо и н г- Ве ртол» должн ы были обуч ить

советски х летч иков и м е ха нико в на

сво и х баз ах. В се нтябре 1960 года в

С Ш А отп ра вилас ь сол идн а я делегация

из крупны х специалистов, котор ые

пытал ись выдать себя за обычный тех

п ерсон ал : заместитель глав ного кон 

ст ру кто ра ф и рм ы М ил я и ста ре й ший

с п е ц иал ист п о винток р ыл о й тех н и ке

В.А.Кузн ецо в , начальни к ЛИС МВ 3

Д,Т.Матицки Й , н а чальник отдела тра н с 

миссий А .К.Коти ко в и н ач альн и к отде 

ла устойч ивости и управляемости с. ю.

Есаул о в. Л етч и к в деле га ц и и был оди н

- о п ы т ней ш и й Ю.А .Га рн а е в и з ЛИИ ,

который должен б ыл освоить оба вер

тол ета: 5- 58 и V-44.
Курс обуче н ия в Б риджпорте вели

гл авны е с п ециал и ст ы фирм ы Сико рс 

кий. Наших ос обенно з а и нте ре с о в ал и

автопилот и с исте м а улучшения устой

чивости. В то в ре мя ве ртолетные авто

пилоты у н а с работал и в ос но в ном на

установившихся режим ах, а летчи к че 

рез педал и и руч ку не мог воздейство

ват ь на п ил отаж п р и в ключенном а вто 

пил оте . А на 5-58 была уста новл ен а си

стема а втоматичес кой стаб илизации с

последовательны м и рулевы ми ма ш и н

ками, та ки м образ ом автопил от мог ра 

ботать в течен ии всего полета, з н а ч и

тел ь н о облегч ая жизнь л етчи ку.

Очень п онравился пил отаж 5-58 с

отсутствием п р ив ы ч ных Д.1 Я на с огра

н ичени й . Так, в ((С Р посад ке н а авто

рота ц и и л етч и ков уч ил и с задроссе 

л иро в а н н ы м д в и гателем, н е в ыкл ю ч ая

его, и одно временно предпи сыв алось

имет ь поступ ате л ьную с корость. Но

вед ь очень н е о бход и мо уме ние поса 

д ить в е ртол ет на а второтации после

отказа мотора на реж и ме висения, ког

да поступательная скоро сть отсутству

е т. А м е р и к а н с к и й летчик-инструкто р

То м К и нзли эффектно продемонстри

ровал воз можности 5-58 в такой ситу

а ции, застав ив удивляться и восхищать

с я н аходи вших ся н а борту Гарн а ева и

Е с аулова. Н а в ы с оте всег о лишь 200
метров на режи ме висения Ки нзли в ык

л юч ил дв и гател ь, завал и в вертол ет в пе 

ред н абрал с корость, и к руто раз ве р

нувшись на З60 градусо в, приземлился

по чти без пробе га.

После нескольких обязательны х

провоз ных п олетов, у пра вл е н и е 5-58
довер ил и Ю.А.Га рнае ву. Ам е р и канцы

с разу п онял и , что перед ни м и в ысо

чайший проф е с сионал-и спытатель и

учить его ос о бо нечему. П од конец

пребывания дел егации в (ША Кузне

цова, Гарнаева и Е саулова у себя в оф и 

се в Стратфорде прин ял Игорь Сикор

ский, подарив всем н а память свою а в

тоб ио графи чес кую книгу с дарствен 

ной надп исью.

Након е ц, в декабре 1960 года два

$-58 в варианте « сал о н а» были при 

н яты со ветс кой стороной и на к ора б

ле отправл ены в СССР, специаль н о об

ра ботанны е для дальнего м ор ского

путешестви я н а п ы л е н н ы м резинооб-
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разным веществом. В марте 1961 года

оба ве ртолета благополучно добра

лись до Москвы. Президентом США в

то время был уже Кеннеди, который в

СССР явно не собирался. Перестал ин

тересоваться винтокрылым салоном от

фирмы «Сикорский» и Хрущёв, летая на

Ми-4. Поэтому один 5-58 сразу отдали

в Лётно-исследовательский институт

(5-58 с советским бортовым номером

Л-27491 на хвостовой балке), а дру

гой на лётную базу ОКБ М.Л.Миля (бор

товой номер Л-27492). Здесь из ма

шин тут же повытряхивали комфорта

бельную нач инку, интересуясь лишь

лётными дан ными и конструкцией ма

шины. 5-58 сразу понравился нашим

вертолётчикзм отличными характери

стиками, высоким ресурсом, лёгкостью

управления и высокой конструкторс

кой культурой. Естественно, что с при

бытием 5-58 в Москву они тут же под

верглись самому пристольному изуче

нию 8 полётной программе.

В ЛИИ замерили лётно-технические

характеристи ки, сняли балансировоч

ные кривые, проверили напряжения

конструкции при нагрузках, работу

силовой установки и так далее. Для ис

пытательных полётов вертолёт при

шлось оснастить датчиками и специ

альным оборудованием, позволяющим

замерять различные характеристики

американской машины. Так, например,

для т оч н о г о замера высоты полёта

вблизи действия воздушной подушки,

«лиёвский» S-58 был оснащен снизу

длинной подпружиненной штангой.

Такой способ был применён вынуж

денно, поскольку в то время точность

радиовысотомеров на малых высотах

оставляла желать лучшего.

Много полётов выполнили И на

«милевском» 5-58, изучая напряжения

в заокеанских лопастях с солидным

реСУРСО/.1. Попутно изучал ось и раз

личное оборудование вертолёта Си

корского. По ре зультатам исследова

ний п р о в ел и конференцию вертолёт

чиков и выставку, где в сравнении с

американской аппаратурой сопостав

лялось а налогичное советское обору

дование ( в основном с близкого по ха

рактеристикам Ми-4). Однако сравне

ние получилось явно не в пользу «ми

левцев». Если по самой конструкции

вертолёта Ми-4 в прин ципе на равных

мог соревноваться с 5--58, то отстава

ние по оборудованию было очевид

ным. У американцев всё было мини

атюрным, легким и оче нь эффективным

в работе. Особенно понравились на

шим специалистам система автомати

ческой стабилизации '~ миниатюрная

радиостанция. Оценили советские ис

п ытател и эффекти в ную и Н адёжную

гидролебёдку BL-1315 для подъёма на

борт человека или грузов. Грузоподь

ёмность лебёдки составляла 270 кг, а

управление ей осуществлял ось про

стым трехпозициоиным переключате

лем (с позициями - «вы пусю>, «подъём»

и «выключено»).

В процесс е лётных испытаний с

помо щью лебёдки поднимали грузы и

человека, причём лебёдкой могли уп

равлять как сам летчик. так и опера

тор у грузовой двери. Поднятие на

борт груза во время полёта выполня

лось следующим образом. Лётчик

(3емсков Б.В.) после подцепки на ви

сении на высоте 25-30 метров, про

изводил отрыв груза и его подъём до

3-5 м, после чего переходил к разго

ну до 140 км/ч и набору высоты.

Включение лебёдки производил ось

сразу же после подцепки г руз а .

Поднятие на борт чело в ек а п роиз 

водилось п р и висении н а в ы с оте 15
20 метров. На экспериме нтаторе ( Кон 

драшо в Г.А.) был одет ф и р мен н ы й а м е 

риканский спасательны й п о я с, с п о 

мощью которого он пр и сте г и в а л ся к

тросу лебёдки. По ощуще н и я м и спы 

тателя подъём проходил плав н о и без 

болезненною При полном п одтя гива 

нии троса он ставил но гу на п оро г

проёма двери и брал ся з а п о ру ч е н ь

рукой. После чего опер ат о р с н им ал

натяжение троса, вклю ч и в лебёдку на

выпуск, и помогал eг~y вл е зть в п а сса 

жирскую кабину .

3накомство с заокеа н с к о й тех ни 

кой и её пристальное изучение я в но

принесло пользу советск и м ко н ст ру к 

тора м . А разработчики в е р тол ёт н о го

оборудования получ и ли х о р о ш и й

стимул для создания а п п а р ату р ы , не

уступающей по характе р и сти к а м аме 

рикан ской. Сами же в е р тол ёты 5-58 с

красным советским фл а го м на кон це 

вой б алк е до се го д ня ш н е го дн я к со 

жалению не сохранили с ь . По сл е вы 

работ к и ресурса один вертолёт был

передан в МАИ и р азо б р а н . Автор з а 

канчивал этот доблестны й а в и ац и о н 

ный ВУ3 по с пе циальности « вертол ёто 

строение» и са м учил к о н ст ру к ц и ю

винтокрылых ма шин по хво стово й балке

того самого 5-58, разм ещён но й на род 

ной кафедре сразу з а вертолёто м М и 

2. И сегодня студен т ы- в е ртол ёт ч и к и

МАИ ещё могут потро гать ру ка м и кусо 

чек изящного произведения велико го

русского инженера Игоря Си ко рско го .

Второй американский 5-58 ока зался в

Монинско"" музее, но к сожале н и ю и з

за русско го разгильдяйства п осте п е н 

но был разобран и сдан в металл ол о м .

фото из отчёта ОКБ им . м .л Миля по А с п ытаниям на S- 58 гидропебёдки BL-1315 для подъёма на борт человек а или грузов
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ИСТРЕ&ИТЕnЬ ДJlЯ ПРОШЕДШЕЙ 81 ЙНЫ

(СВЕ РХ3ВУКОВОЙ rИДРОСАМОJlЕТ си ДAPT:~
Константин Кузнецов

Со ч ета н и е «сверхзвуковой гидро

само лет» весьма необычно для совре

ме н н ого л юб ител я авиации. Более эк

зоти ч но звучит только «самолет - под

водн ая лодка» - (говорят, было и та

кое ) ... Однако сверхзвуковой истре

бител ь - гид р о са м ол ёт был создан в

первой п ол о в и н е 50-х годов ХХ века

америка н с ко й фирмой Конвэр. Сейчас,

спустя полвека, многие считают, что это

была ту п и ко в а я ветвь развития авиа

ции , н о в то время так думали далеко

не в се . И п ро сл ед ить ход конструктор

ской и военной мысли при создании

да нной м а ш и н ы , возможно. будет ин

терес н о нашим читателям.

Са мол ёт, как и любое другое творе

н и е ру к ч еловеческих, создаётся для

реш е н и я каких-то определённых за

дач. Ка к и е з ада ч и мог решать истре

б ител ь - гидросамолёт? Только что за

кон ч и л а с ь II Мировая война, в кото

рой во всём блеске проявили себя тя

жёлые авианосцы. Но они имели два

суще ств е н н ы х недостатка: Огромные

размеры , и как следствиебольшая сто

и мост ь постройки и эксплуатации, а

та к же уязвимость в бою. Особенно об

этом стал и говорить после появления

ядерн о го оружия. Действительно, при
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потоплении или повреждении авианос

ца, выходила из строя вся его авиагруп

па, а это - многие десятки (до сотни)

самолётов. Наступление реактивной

эры влекло за собой дальнейшее уве

личение размеров потребных авианос

цев, что в свою очередь вело к росту их

стоимости. Чтобы разорвать этот по

рочный круг, появилась идея создать

истребитель - гидросамолёт. Он мог

базироваться на небольших кораблях,

аналогичных десантным, имеющим ка

меру - док. Предполагалось, что само

лёт будет запущен с верхней палубы с

помощью катапульты, а после выполне

ния задания сядет на воду и самостоя

тельно зарулит в камеру - док.

Ещё большие выгоды сулило при

менение истребителя - гидросамолё

та во время десантных операций. Пос

ле захвата пла цдарма, можно было бы

стро подготовить площадку для стоян

ки самолетов. оборудованную разбор

ными спусками в воду, по которым са

молёты могли вырулить из воды на бе

рег. Оборудование может быть достав

лено транспортным гидросамолётом,

десантным кораблём или, даже, под

водной лодкой. Топливо предполага

лось хранить в специальных баках под

водой. Они связыва

лись шлангами с зап

равочными постами,

оборудованными на

специал ьн ых боч ках,

установленных на

якорях у побережья.

Хранение боеприпа

сов так же п реппола

галось на погружае

мом складе. Первый

боекомплект разме

щался на упомя нутых

бочках. Таким обра

зом, заправку и сна

ряжение самолёта

предполагалось вы

полнять на воде.

Считалось, что при

этом авиабаза (аме-

риканское название «Сидром» - морс
кой дром, сравни: - аэродром) будет

мало уязвима от ударов вражеской

авиации. А широкое рассредоточение

авиации обеспечит дополнительную

гибкость в её применении и защищён

ность при ударах противника.

При боевых действиях становилось

не обязательным наличие авианосца

для воздушного прикрытия десанта. Но

на действия авиации накладывались

ограничения, присущие гидросамолё

там. Так, для базирования требовались

закрытые бухты, так как волнение на

море могло сорвать возможность взлё

та и посадки самолёта. Основное время

истребитель - гидросамолёт находил

ся в воде, пришвартованным к бочке.

На берег его выкатывали раз в неделю

для обмывки пресной водой и удаления

соли, а так же для проведения ремонт

ных работ. Истребитель - гидросамо

лёт, однако, никогда не был полностью

не зависим от береговой базы. Ведь там

размещались заглублённые укрытия для

личного состава, мастерские, склады

запчастей. Сохранение боезапаса в су

хости так же обещало стать большой

проблевой. Кроме того, для действий

на воде требовался большой флот ка

теров и моторных лодок для буксиров

ки самолётов, доставки средств снаб

жения и людей. Что касается боевой ус

тойчивости, то здесь так же были неко

торые вопросы. Из опыта войны сле

довало, что цель (например, корабль)

менее уязвима в открытом море, чем у

берега, а ведь концепция «сидром а»

была привязана в берегу.

Гидросамолёт, по сравнению с клас

сическим самолётом, всегда имеет худ

шие лётные данные. Это объясняется

многими причинами. Так гидросамолё

ты имеют некоторое специфическое

«морское» оборудование, которого

нет у колёсного самолёта: якоря, тро

сы, устройства для швартовки и букси

ровки, а так же насосы для осушения

фюзеляжа и поплавков. Гидросамолёт

требовал специальной герметизации
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Один из предшественников Си Дарт - проект гидроистребителя «СкэЙТ. фирмы

Конвэр. Можно отметить смешанный корпус, глубоко сидящий в воде и

стреловидное крыло

Первый XF2Y-1 в экспериментальном цехе фирм ы Конвэр . Самолет установлен на

тележке и готовится к окончател ьной окраске - остекление закрыто бумагой , а

датчики на штанге ПВД закрыты коробкой . Гидролыжи - в буксировочном положении

размещать высоко наверху, ч тоб ы в

плоскость вращения винта н е поп ада 

ли брызги ВОДЫ. Это приводило К рос

ту веса. Реактивный двигател ь так же

не любит попадания воды , но его воз

духозаборник заведомо мен ь ш е, чем

ометаемая винтом площадь . З н а ч и т,

ТРД проще защитить от бры з г, и е го

можно опустить в фюзеляж, что сни

зит вес, облагородит аэроди н а м и ку и

улучшит условия функцио н и ро в а н и я

силовой установки (вектор тя ги про

ходит вблизи ЦТ самолёта) .

Новые схемы фюзел яжей (корпу

сов) гидросамолётов п о явили сь в ре 

зультате обш ирных исследо вател ьск и х

и опытно - ко нструктор с к и х работ ,

которые были нап равлен ы на удаление

реданов на днище, увели ч е н ие удлине 

ния фюзеляжа и улуч шен и е м естн ой и

общей аэродинамики . Н а фо н е роста

максимальных скоросте й п редпола га 

лось, что фюзеляж, создан н ы й для ско

рост ной маши ны, будет до стато ч н о

прочен, чтобы выдерживать удары и

ди нам ические нагрузки, возникающие

при взлёте и посадке н а воду . В п е рс

пекти ве надеялись создать ко р пус ле

тающей лодки, не на м ного отли ч аю

щийся по весу от сухопутн ого а налога .

Первыми эти два изобрете н и я исполь

зовали а н гл и ч а н е, создав п рототи п ис 

требителя - летающей лодки Сандерс 
Ро SR.A/1. Он имел класси ческую а эро

динамическую схему с к рыл ом малой

стреловидности и воздухоз або р н и ко м ,

размещённым в носу фюзеляжа . Са мо

лёт показал скорость порядка 850 км/

ч, Т.е. аналогичную показател я м сухо 

путных самолётов, но, учитывая бурный

прогресс авиации, было я с н о, что Сан

дерс- Ро не имеет резерво в для дал ьней 

шего улучшения характеристи к, и про

грамма была вскоре закрыта.

Третьим изобретением я вл я етс я

авиационная гидролыжа. О б ы ч н ы е

лыжи нам знакомы, водные л ыжи 
тоже не в диковинку, а вот идея при 

менить гидролыжу для взлёта самолё

та возникла в головах сотрудни ков Сте

венского Технологического и нститута

и NACA (Национальный консул ьтати в 

ный комитет по аэронавтике, н е путать

с NASA, которое было создан о н а его

базе позже - в 60-х годах) . И с следо

вания велись с научной педа нти ч н ос 

тью и американским ра зм а х о м.

ющей лодки специал ьно спроектиро

ванный и загерметизированный фюзе

ляж, имеющий на днище один или два

редана (ступеньки), облегчающие взлёт

с воды. В результате лодка получается

тяжелее обыч ного фюзеляжа, а её ре

даны и килеватое днище, конечно, пор

тят аэродинамику. Так, са м ол ёт базовой

патрульной авиации РВ4У Либерейтор

имел примерно одинаковую дальность

и полезную нагрузку с летающей лод

кой Шорт Сандерлэнд, обнако полёт вы

полнял на 50... 65 КМ/Ч быстрее, а зна

чит им ел большую производитель

ность. Вышеописанный разрыв в лёт

ных качествах, между обычными само

лётами и гидросамолётами постоянно

увеличивался в 30... 40 годах ХХ века.

В конце II Мировой войны были

сделаны три фундаментальныхизоб

ретения,которые,ПРИ~lенённыесовме

стно, обещали устранить разрыв в лёт

ных данных между гидро и обычными

самолётами. Это - реактивный двига

тель, новые схемы корпуса самолёта и

гидролыжа. Поршневые двигатели и

винты на гидросамолётах приходилось

фюзеляжа, а сам фюзеляж должен

быть прочнее своего сухопутного ана

лога - вода воздействует на конструк

цию на много сильнее, чем воздух.

Плюс поплавки - даже гидросамолёту

- летающей лодке без них не обойтись,

- всё это до полнительный вес и ухуд-

шение аэродинамики, что ведёт к сни

жению лётных данных. Для примера

можно привести истребитель - гидро

самолёт Накадзима A6M2-N, представ

лявший собой знаменитый истребитель

Мицубиси А6М2 Зерро, установленный

на огромный поплавок (так называе

мый поплавковый тип гидросамолёта).

Самолёты имели одинаковый мотор,

мощностью 1200 л.с, но гидросамолёт

был на 110 км/ч медленнее, своего су

хопутного прототипа. Не лучше обсто

яли дела и с летающими лодками. На

помню, летающей лодкой называется

гидросамолёт, плавучесть которого со

здаётся специально спроектированным

фюзеляжем - лодкой. Этим он отлича

ется от поплавкового самолёта, плаву

честь которого создаётся одним или

двумя огромными поплавками. У лета-
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Си Дарт NQ1 во время одного из первых п олетое . XF2Y- 1заходит на посадку в

заливе Сан Диего

Взлет Си Дарта - захватывающее зрелище. Гидролыжи в полностью выпущенном

положении . Почему при этом самолет не кпючет носом - просто удив~пельно .

Несмотря на огромное количество брызг , только ничтожное их количество попадает

в воздухозаборник . На мотогондолах видны открьггые створки для дополнительного

забора воздуха

молёт С высокими летны м и да н н ы м и, а

за тем научи ть его летать с воды . Кл ю

ч о м дл я ре шения этой п ро бл ем ы был а

ги д р ол ыжа. О бъ ед и н е н и е эти х д вух

кон це п ц и й ( смешанный корпус и г ид

ролыжа) обещало поя вл е н и е эффек

тив н ог о самолёта .

Исходя из вы шеизл оже н н ы х фа к 

тов , 1 октяб ря 1948 г, BuAer - М о рс

кое Б юро по Аэрон авти ке, - объя в и 

л о конку рс на созда н ие гидро сам о 

л ёта -- ист реб ителя , к ото ры й должен

был иметь ско ро ст ь М 0,95, мо г в зле

тать с в олны , вы с о то й 1,5 м и вы п о л 

нять п е р ех в ат н очью. К ноя б р ю 1949
были в ы д ви нуты э кс п л у ата ц и о н н ы е

т р е б о в ан ия с о сто р о н ы ко м а н до в а 

ния ВМФ. Он и предусм атри в ал и со 

зда н ие и стреб ител я - гид ро сам олё 

та, с пособ но го де й ст в о вать с п ер е

довых баз в любых метеоусл о в и я х .

В ы п олн ить эти тр е б о в а н и я п редпо 

ла гал ось используя гидролыжи .

Фирм а Кон вэр развернул а обш и р

н ые работы, в кл ю ч а в ш и е м н о го ч и с 

л е н н ы е продувки в аэродина м и ч ес к и х

трубах, буксиро вки в Модел ь н ом бас

сейне Дэ вида Тэ йл ора, а так же высо

ко с ко ростны е исследо ва ния в Л або 

р атор и и Физ и к и ат мосфе ры. Фирма

решила испол ьзовать задел по дел ь 

тов идн о му ( в русской ли те р ату р е 
треугол ь ному) к ры лу, образо ва в ш и й 

ся при созда нии п е рехватчика YF-102,
котор ы й обе щал п оказать ско рость М

1,5, н а вы соте 9100 м. Истре б ител ь 

гидро са м ол ёт п олучил предв а рител ь 

ное обо з на че н ие У2- 2. Сило вая уста

н ов к а долж на была состоять и з двух

ТРД В е стинг ауз J 4 б -WЕ- 2 , к ото р ы е

разреш алос ь заменить н а J34-WE-32,
есл и п оследн и е н е ус п ев али к началу

л ётных испытаний . В августе 1951 г.

самолёт получил обозначение XF2Y-1
(х- з н ачит экспериментальный , F- ис

тре б ител ь ) . А в феврале 1952 год был

за ключен ко нтракт, предусматри ваю

щи й поста вку 12 серийных F2Y-1 Си

Дарт ( Мо р с ко й Дрот и к ) , в 1954 г . В

дальн ейшем сроки поста в к и и кол иче 

ство з аказ а н н ых маши н неодн о крат

н о менялис ь, н о в ко н це концо в было

построе н о 3 лётн ы х машины и 2 маке

та для исследо ван ий и стати сп ыта н и Й .

Продолжение следует

По всем этим трё м и з обретениям

бол ь ш и е ра б оты пр ов одил а фирма

Конвэр (ТРД она н е стр о ила, но созда 

вала с ило вую устан ов ку в цел о м ) . В

ко н це 40-х годов Конвэр п редложила

ряд н еобычных п роекто в г идроса м о

л ёта, оди н и з которых имел так назы 

ваемый «см еш а н н ы й ко рпус» . Кон цеп

ци я смешан ного ко рпуса предпол ага 

л а, что самолёт сидит глубоко в воде,

е го крылья каса ютс я поверхности и

уч аствуют в создании общей плавуч е

сти (п оддерживающие п о пл авки от

сутствуют). Подход в п рое кти ровании

фирмы Конвэр п редпола гал создание

совершен ной гидродинамической мо

дели, чтобы потом, н а её о сн ове, со 

здать высокоэффе ктивны й са мол ёт .

Друго й подх о д ис пове д о в а л а

NACA. Она пр едп ол агала с оздать са-

Р а зл ичны е типы лыж и спыты в ал и сь в

ба ссейнах и бу кс и ро в ал ис ь на с ко ро 

с т ных исс ледо ва те л ьск их кат ерах .

Други е модел и самол ёто в с л ыжам и ис

сл едо вал ис ь а катапультн ом сте нде, а

радиоупра вляем ые модел и - в с вобод

н о м плава н и и и полёте. Исследован ия

показали, что гидролыжи могут п од

н я ть самолёт из воды . Пр и этом отпа 

дёт нужда в редане, на котором са м о

лёт скользит по воде в о вто ро й стадии

разбе га, а это за щитит фюзеляж от уда 

ров воды и, посл е уборк и лыж, обла 

городит аэ роди намику . Решающи й эк

с периме нт, проведённы й н а л етающей

л од ке Грум м ан JRF-5 Гус ь, показал

п рактическую примени м о сть гидро

лыж и 80З МОЖНОСТЬ о бесп еч ить необ

ход им ые устойчивость и управ л я е

м о сть во время взлёта - по садк и .
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