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    Время, измеряемое в «милях»
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К 100-летию со дня рождения Генерального конструктора
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М.Л. Миль

   
Имя Михаила Леонтьевича Миля неотделимо от истории России. Он внес огромный личный вклад в становление вертолетостроительной отрасли страны, в развитие российской и мировой авиационной науки. Миль — человек, с которого в СССР началась эпоха практической эксплуатации вертолетов, он сделал все, чтобы винтокрылые машины пришли на службу людям. Юбилей конструктора был широко отмечен в нашей стране: мероприятия, посвященные знаменательной дате, прошли на заводах — изготовителях вертолетов марки «Ми», в научных организациях, высших учебных заведениях и школах. К юбилею М.Л. Миля выпущены документальные фильмы, книги, открыты мемориальная доска и памятник. Инициатором многих юбилейных мероприятий стал коллектив Московского вертолетного завода — детища Михаила Леонтьевича Миля, откуда началась славная биография советских, российских вертолетов.
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Ми-2 на авиационном празднике «Вертолеты зовутся «Ми»

   
Вертолеты зовутся «Ми»

   
Начало юбилейным торжествам было положено 26 сентября 2009 года, когда на территории летно-испытательного комплекса МВЗ в поселке Чкаловский Щелковского района Московской области состоялся авиационный праздник «Вертолеты зовутся «Ми».

   Основными его зрителями стали учащиеся школ Москвы и Подмосковья, воспитанники детских домов. С приветственным словом перед началом праздника выступил исполнительный директор МВЗ М.З. Короткевич. Он, в частности, сказал: «Надеемся, что наше мероприятие возродит интерес молодежи к вертолетостроению, и спустя некоторое время кто-то из вас придет работать на Московский вертолетный завод им. М.Л. Миля».

   В ангаре летно-испытательного комплекса прошла демонстрация легкого многоцелевого вертолета с газотурбинным двигателем Ми-34С2 и всем известного легкого вертолета Ми-2. Гостям продемонстрировали пилотажные качества боевого ударного вертолета круглосуточного применения Ми-28Н, показательный полет совершил также средний транспортный многоцелевой вертолет Ми-17. В заключение праздника на вертолете Ми-2 были продемонстрированы фигуры высшего пилотажа. На летном поле показывали свои достижения и авиамоделисты — чемпионы и призеры международных и российских соревнований.

   
Улан-Удэ

   
В рамках празднования 100-летия со дня рождения основоположника отечественного вертолетостроения М.Л. Миля делегация Московского вертолетного завода посетила заводы — производители вертолетов марки «Ми», а также участвовала в торжественных мероприятиях, посвященных юбилейной дате. В составе делегации были дочери Михаила Леонтьевича Надежда и Елена Миль, заслуженный летчик-испытатель, Герой Советского Союза Г.Р. Карапетян и представитель кафедры вертолетостроения Московского авиационного института Б.Л. Артамонов.

   В Улан-Удэ делегация прибыла 22 октября. Здесь на авиационном заводе уже не один десяток лет успешно производятся вертолеты Ми-8АМТ, Ми-171, Ми-171А и Ми-8АМТШ. Московская делегация побывала с экскурсией в цехах, а затем в Центре культуры завода состоялась пресс-конференция, посвященная юбилею генерального конструктора. С докладами выступили дочери М.Л. Миля, они рассказали о жизни и творчестве Михаила Леонтьевича, проиллюстрировав свои выступления фотографиями из семейного архива, интересными выдержками из дневников конструктора. Затем был показан документальный фильма «Михаил Леонтьевич Миль — первый Генеральный».
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Делегация МВЗ и представители У-УАЗ у вертолета Ми-171Ш
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Победители конкурса профессионального мастерства среди молодежи авиационных предприятий Казани в цехе КВЗ

   
Иркутск

   
На следующий день делегация МВЗ им. М.Л. Миля была уже в Иркутске — на родине Михаила Леонтьевича. Здесь, в доме № 5 по улице Либкнехта, прошли детские годы будущего конструктора вертолетов. Кстати, этот дом и сегодня прекрасно сохранился: небольшой, двухэтажный, подремонтированный, с кружевным козырьком над входной дверью. Отныне он отмечен памятной доской, на которой портрет конструктора и абрис самого массового в мире вертолета Ми-8. И текст: «В этом доме провел детские годы, рос и воспитывался советский ученый, выдающийся конструктор вертолетов, доктор технических наук, Герой Социалистического труда, лауреат Ленинской и Государственной премий СССР Михаил Леонтьевич Миль (1909–1970). Вертолетами, созданными коллективом, которым руководил наш земляк, установлено более 60 официальных мировых рекордов».

   «Мы очень благодарны Иркутску за то, что город решил почтить память отца», — сказала на открытии мемориальной доски президент фонда М.Л. Миля Надежда Миль.

   
Казань

   
…А еще через пять дней, 27 октября, делегация МВЗ им. М.Л. Миля была уже далеко от Улан-Удэ — на Волге, в Казани. Этот город в истории отечественного вертолетостроения занимает особое место, поскольку именно в Казани на авиационном заводе, ныне Казанском вертолетном, началось серийное производство машин марки «Ми». Сам Михаил Леонтьевич Миль неоднократно бывал в столице Татарстана, здесь по его инициативе был открыт и филиал ОКБ.

   В конце октября в Казани состоялось несколько мероприятий, посвященных юбилею М.Л. Миля. Казанский вертолетный завод провел республиканский конкурс профессионального мастерства среди молодежи авиационных предприятий. В музее трудовой славы КВЗ прошел открытый урок для школьников о вкладе М.Л. Миля в вертолетостроение. Состоялась пресс-конференция, на которой дочери конструктора Н.М. и Е.М. Миль, заслуженный летчик-испытатель Г.Р. Карапетян, а также народный артист РФ пилот- любитель Л.А. Якубович, прибывший в Казань в составе делегации МВЗ, ответили на многочисленные вопросы присутствующих.

   В главном здании Казанского технического университета им. А.Н. Туполева (КАИ) была организована фотовыставка, посвященная жизни и творчеству Михаила Миля и вертолетам марки «Ми». Ее открыл первый заместитель премьер-министра Республики Татарстан Борис Павлов. В церемонии открытия приняли участие ректор КГТУ Юрий Гортышов, генеральный директор КВЗ Александр Лигай, президент Фонда М.Л. Миля Надежда Миль.

   В своем выступлении Борис Павлов подчеркнул, что таких людей, как Михаил Миль, в истории каждой страны немного, но именно они славят свое Отечество на века. «Казанский вертолетный завод, — сказал он, — первым в стране начал серийное производство вертолетов прославленной марки «Ми». За более чем 50 лет были освоены в серийном производстве Ми-1, Ми-4, Ми-8, Ми-14, Ми-17. И сегодня в конструкторском бюро Казанского вертолетного завода работают продолжатели славных традиций конструкторской школы Михаила Миля. Именно они создают новые перспективные вертолеты «Ансат» и Актай».
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Н.М. Миль (в центре) отвечает на вопросы присутствующих на фотовыставке, посвященной 100-летию М.Л. Миля
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Л. Якубович отвечает на вопросы во время проведения пресс-конференции на КВЗ
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В музее ОАО «Роствертол»

   
Ростов-на-Дону

   
На Ростовский вертолетный завод «десант» МВЗ им. М.Л. Миля высадился 2 ноября. В рамках празднования юбилея прошло торжественное собрание для сотрудников завода, состоялась пресс-конференция с участием исполнительного директора МВЗ М.З. Короткевича, генерального директора Ростовского вертолетного завода Б.Н. Слюсаря, дочерей М.Л. Миля и Героя Советского Союза Г.Р. Карапетяна.

   На пресс-конференции говорилось о том, что деятельность Ростовского вертолетного завода вот уже много десятилетий неразрывно связана с именем выдающегося отечественного конструктора. В 1956 году возникло творческое сотрудничество ростовского предприятия и конструкторского бюро под руководством Михаила Леонтьевича Миля. Определилось новое направление в производстве — выпуск вертолетов. Первенцем семейства винтокрылых машин стал вертолет Ми-1. Опыт его серийного изготовления помог освоить производство таких тяжелых транспортных вертолетов, как Ми-6, Ми-10, Ми-10К.

   Одним из примеров плодотворного сотрудничества ОАО «Роствертол» и МВЗ является создание вертолетов типа Ми-24/35. Эти боевые машины прекрасно зарекомендовали себя в десятках военных конфликтов. Разработанные еще при жизни Миля, эти машины постоянно проходят модернизацию и успешно эксплуатируются в настоящее время. Идея создания самого грузоподъемного серийного вертолета Ми-26Т также принадлежит М.Л. Милю. Эта задумка была воплощена в жизнь его соратниками уже после смерти выдающегося конструктора. В настоящее время не существует ни одного вертолета, который мог бы сравниться с Ми-26Т по грузоподъемности и ряду других параметров.

   В ходе пресс-конференции затрагивались вопросы модернизации и дальнейшего продвижения вертолетов марки «Ми». Борис Николаевич Слюсарь рассказал журналистам, что в 2010 году на предприятии планируется завершить испытания модернизированной версии самого грузоподъемного в мире вертолета Ми-26Т, которая будет иметь обозначение Ми-26Т2. Работа проводится совместно с Московским вертолетным заводом. Он также сообщил, что вертолет Ми-26Т2 уже участвует в тендере в Индии, демонстрировался для Алжира и других стран. Гендиректор «Роствертола» также рассказал, что в 2009 году на заводе было произведено десять вертолетов Ми-28Н, а в 2010 году запланировано выпустить еще восемь. После пресс-конференции делегация МВЗ им М.Л. Миля и представители СМИ посетили заводскую летно-испытательную станцию, где расположен музей вертолетной техники под открытым небом. Гостям также показали лопастной цех и цех окончательной сборки.
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Слева направо: Н.М. Миль, М.З. Короткевич, Б.Н. Слюсарь, Е.М. Миль во время проведения пресс-конференции на ОАО «Роствертол»
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В президиуме конференции на МВЗ им. М.Л. Миля (слева направо): М.Н. Тищенко, И.Е. Пшеничный, А.Г. Самусенко, А.Г. Реус, М.З. Короткевич

   
Москва

   
В столице 17 ноября 2009 года состоялась пресс-конференция, посвященная 100- летию со дня рождения основоположника отечественного вертолетостроения — Михаила Леонтьевича Миля. Она прошла на Московском вертолетном заводе. Первый заместитель гендиректора ОАО «Вертолеты России» Игорь Пшеничный, исполнительный директор МВЗ Михаил Короткевич и генеральный конструктор завода Алексей Самусенко обстоятельно ответили на вопросы журналистов. А вопросов было задано немало: об инженерном центре холдинга «Вертолеты России», о проблемах создания отечественных двигателей для вертолетов, беспилотных вертолетных комплексах, перспективах экспортных поставок вертолетов марки «Ми», в том числе Ми-26 и Ми-28Н, создании новых легких вертолетов, модернизации парка Ми-24, Ми-2 и др.

   19 ноября 2009 года на МВЗ состоялась научно-практическая конференция. Ее вел генеральный конструктор завода А.Г. Самусенко, рядом с ним в президиуме сидели исполнительный директор предприятия М.З. Короткевич, академик РАН М.Н. Тищенко и генеральный директор ОПК «Оборонпром» А.Г. Реус. Среди приглашенных были генеральный конструктор ОАО «Камов» С.В. Михеев и председатель совета директоров ОАО «Мотор Сич» В. А. Богуслаев, представители ЦАГИ, ЦИАМ, ГосНИИ ГА, ВИАМ.

   «Формат конференции позволяет говорить не только об МВЗ им. М.Л. Миля, но и обо всех предприятиях, которые участвуют в производстве вертолетов марки «Ми». За те 40 лет, которые мы прожили без Михаила Леонтьевича, сделано немало: только 2009 год ознаменовался для нас двумя важными событиями: поступил на вооружение вертолет Ми-28Н, вертолет Ми-35М рекомендован в серийное производство», — сказал А.Г. Самусенко в начале своего выступления. Среди заслуг М.Л. Миля он особо отметил создание коллектива единомышленников, собственной школы проектирования вертолетов. Эту мысль поддержал и М.Н. Тищенко. «Мне в наследство как Генеральному конструктору достался удивительный коллектив, способный решать самые сложные задачи», — подчеркнул он.

   Выступая на конференции, И.Е. Пшеничный отметил преемственность школы вертолетостроения, отличительной чертой которой является «нацеленность на успех». «Мировой парк вертолетов в этом году пополнился российскими машинами на сумму более $1,6 млрд.», — сказал он. При этом есть и негативные факторы, в числе которых первый заместитель генерального директора ОАО «Вертолеты России» назвал технологическое отставание, отсутствие гибкости реагирования на меняющиеся требования мирового рынка и неоптимизированный продуктовый ряд производимых вертолетов. «Динамика рынка диктует новые задачи, нужен новый подход к разработке вертолетов и новое их позиционирование на мировом рынке, — сказал он. — А для этого необходимо внедрять современные методы создания техники, сконцентрировать усилия предприятий холдинга, создать условия для привлечения молодых кадров».

   К 2011 году в области гражданского вертолетостроения ОАО «Вертолеты России» намерено контролировать чуть более 4 % мирового рынка. В классе тяжелых вертолетов — это Ми-26Т, в классе средних — Ми-171/172 и Ка-27/32, в классе легких машин — «Ансат» и Ка-226Т. К 2015 году предполагается выйти на показатель 8-10 %, для чего продуктовый ряд в классе средних вертолетов необходимо дополнить вертолетами Ми-8М, Ми-38 и Ка-62, а в классе легких машин вывести на рынок вертолеты Ми-34С2 и Ка-226Т. К 2015 году планируется «освоить» до 15 % мирового рынка. Для этого необходимо начать производство тяжелых вертолетов с условным пока названием AHL, средних перспективных скоростных вертолетов (на эту роль пока претендуют Ми-Х1 и Ка-92), а также легких многоцелевых вертолетов взлетной массой 2,5 и 4,5 т. В этом классе МВЗ намерен предложить вертолеты Ми-54 и Ми-44. В области военной авиатехники сегодня серийно выпускаются вертолеты Ми-26, Ми-8МТВ/АМТШ, Ка-27/29/31, Ми-35М, Ми-28Н и «Ансат-У». В стадии разработки находятся вертолеты среднего класса Ка-60, Ка-52, Ми-28НМ.

   Главной причиной задержек в процессе создания новых типов вертолетов специалисты, выступившие на конференции, назвали отсутствие необходимых двигателей. Сегодня большинство вертолетов среднего класса летают на двигателях ТВ2-117 и ТВ3-117, созданных еще в 60–70 гг. В своем выступлении М.Н. Тищенко отметил, что двигатели ТВ2-117 и ГТД-350 были созданы, по большому счету, благодаря инициативе М.Л. Миля. «У Михаила Леонтьевича был принцип: если двигателя нет, вертолет проектировать нельзя», — напомнил он. В свою очередь, В.А. Богуслаев сказал, что компания «Мотор Сич» создала двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В, который сертифицирован, имеет ресурс 3000 часов. «В следующем году планируется довести его ресурс до 4000 часов. Мы хотим работать и дальше, делать двигатели совместно с российскими предприятиями», — сказал председатель совета директоров ОАО «Мотор Сич».

   В ряде выступлений на конференции прозвучала мысль о том, что до сих пор в области вертолетостроения у государства нет ясной политики, именно политики, а не программы. Генеральный директор «Оборонпрома» А.Г. Реус возразил на это замечание, сказав, что такая политика есть и дело сейчас больше во внутренних организационных проблемах, чем в отсутствии помощи государства. «Нам придется конкурировать не внутри страны, а на мировом рынке. Но сегодня мы работаем в 3–4 раза менее эффективно, чем западные фирмы. И если мы не догоним их, то как бы ни хороши были наши вертолеты, мы все равно будем отставать. Сегодня разработана программа на 2011–2012 гг. отдельно по вертолетам и отдельно по двигателям. Деньги из бюджета выделяются. Не надо искать причины неудач. Надо просто работать. Условия для нормальной работы в стране созданы», — подчеркнул он.

   В 2009 году предприятия холдинга «Вертолеты России» выпустят 178 вертолетов. К 2015 году эта цифра должна возрасти до 419, а к 2020 — до 460 вертолетов в год. При этом объем продукции, получаемой с одного квадратного метра производственной площади, должен вырасти за этот же период в шесть раз. Выручка должна возрасти с 40 млрд. руб. в 2009 году до 138 млрд. руб. в 2020 году.
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У вертолета-музея Ми-12
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Экспозиция в вертолете Ми-12

   
«Сегодня на мировом рынке конкуренция идет не столько по летно-техническим характеристикам вертолетов, сколько по эксплуатационным характеристикам и стоимости жизненного цикла машины», — сказал в своем выступлении И.Е. Пшеничный. К 2020 году сервисная сеть ОАО «Вертолеты России» должна перейти на мировой стандарт обслуживания вертолетов. Для этого предполагается создать систему послепродажного обслуживания на основе компонентов интегрированной логистической поддержки, снизить стоимость эксплуатации российских вертолетов путем совершенствования системы технической эксплуатации и организации послепродажного обслуживания через разветвленную сеть сервисных центров. К 2020 году планируется создать пять центров поддержки эксплуатации вертолетов российского производства в Европе, Южной Америке, Азии и Африке.

   Конференций, подобных нынешней, на МВЗ не проводилось очень давно (хотя во времена М.Л. Миля такие конференции были доброй и полезной традицией), не случайно поэтому к мероприятию проявили большой интерес специалисты отрасли и вертолетостроительная общественность.

   …К столетию Михаила Леонтьевича Миля на территории МВЗ им М.И. Миля в подмосковных Панках 20 ноября внутри созданного им самого большого и мощного в мире вертолета Ми-12 был открыт музей вертолетостроения (Ми-12 здесь и сам — экспонат). Внутри вертолета-музея — рисунки из блокнотов конструктора, фотографии и награды, копия приза Сикорского с надписью: «Пионеру от пионера», так легендарный американский конструктор оценил достижения своего советского коллеги. В новом музее представлены масштабные модели всех вертолетов конструкции М.Л. Миля, дана подробная информация об их летных и технических характеристиках. Пока музей открыт только для сотрудников и гостей Московского вертолетного завода, его первыми посетителями стали участники научно-практической конференции, посвященной 100-летию Генерального конструктора. В будущем на предприятии собираются сделать экспозицию, где на всеобщее обозрение будут выставлены все машины, созданные великим конструктором.
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На конференции, посвященной 100-летию М.Л. Миля, выступает министр промышленности РТ Р.Х. Зарипов
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Во время экскурсий старшеклассников казанских школ на КВЗ

   
И снова Казань

   
Юбилей Генерального конструктора вертолетов М.Л. Миля в Республике Татарстан отмечался особо, поскольку развитие промышленности РТ и ее столицы неразрывно связано с именем этого талантливого человека. Правительство Республики Татарстан в целях повышения статуса технических и инженерных профессий, развития научного и технического потенциала предприятий и организаций авиационной промышленности и для активизации инновационной деятельности поддержало инициативу Казанского вертолетного завода об организации республиканских празднований в честь 100-летия со дня рождения конструктора. В июле 2009 года по распоряжению Премьер-министра республики Рустама Минниханова был создан оргкомитет по подготовке и проведению юбилейных мероприятий.

   Одним из многочисленных пунктов в плане таких мероприятий была организация экскурсий на КВЗ для старшеклассников. В общей сложности почти 200 школьников посетили Казанский вертолетный завод за четыре дня. Ребята смогли познакомиться с историей создания КВЗ, узнать подробности жизни и работы Михаила Миля, узнать историю создания легендарных вертолетов Ми-1, Ми-4, Ми-14 и Ми-8. Подобные мероприятия призваны стимулировать у подрастающего поколения интерес к техническим дисциплинам и науке, они помогают оценить важность интеллектуальной деятельности, показывают, что настоящий талант и упорная работа всегда дают замечательные результаты.

   25 ноября 2009 года в Кировском районе Казани состоялся митинг и торжественное открытие мемориального знака в честь присвоения имени Михаила Миля бывшей улице Мало-Московская.

   Одним из самых важных мероприятий в программе празднования юбилея конструктора стала организация и проведение 26 ноября научно-практической конференции «Наследие Миля устремлено в будущее». Конференция проходила в одном из лучших конференц-залов города, в КРК «Корстон», и собрала представителей предприятий Казани, связанных с вертолетостроением, конструкторов, разработчиков, производителей и эксплуатантов вертолетной техники.

   Открыл конференцию генеральный директор Казанского вертолетного завода В.В. Лигай. Он поздравил всех прибывших в Казань на конференцию специалистов с этим знаменательным юбилеем. Министр промышленности РТ Р.Х. Зарипов приветствовал участников конференции от имени руководителей республики. Он подчеркнул, что таких людей, как М.Л. Миль немного, но именно они славят Россию.

   Заместитель генерального директора ОАО «Вертолеты России» В.С. Макарейкин рассказал о современном состоянии вертолетной отрасли, о новых требованиях на мировом рынке вертолетов. Он отметил, что необходимо сформировать новую идеологию, провести структурные преобразования, модернизировать производственную и технологическую базы, особое внимание уделить воспитанию кадров. Для успешной конкуренции на мировом рынке необходимо применение цифровых технологий на всех этапах производства, доводки и эксплуатации вертолетов, считает представитель холдинга. Необходимо также снизить сроки выхода новых изделий.
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Слева направо: генеральный директор КВЗ В.В. Лигай, начальник управления авиации ФСБ РФ Н.Ф. Гаврилов и Министр промышленности РТ Р.Х. Зарипов
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Н.М. Миль подписывает новую книгу «Михаил Миль. Школа воплощения идей»
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Гашение марок, посвященных 100-летию М.Л. Миля

   
Главный конструктор МВЗ Николай Серафимович Павленко рассказал о жизненном пути М.Л. Миля. В своем выступлении он особенно подчеркнул, что Михаил Леонтьевич был не только конструктором, но и ученым в области вертолетостроения. Миль не только конструировал новые вертолеты, но занимался и теоретическими разработками в области вертолетостроения.

   Николай Федорович Гаврилов, начальник управления авиации ФСБ России, говорил об особенностях применения вертолетов марки «Ми» в горячих точках. В качестве примера надежности этих машин он привел перелеты «восьмерок» на оба полюса Земли, совершенные летчиками ФСБ.

   Выступивший на конференции проректор по учебной работе КГТУ им. А.Н. Туполева В.А. Костин рассказал о сотрудничестве университета и кафедры строительной механики с Казанским вертолетным заводом. На кафедре строительной механики еще во времена М.Л. Миля была организована лаборатория прочности и надежности авиационных конструкций, которая с момента образования занимается исследованиями вертолетных агрегатов на прочностные и ресурсные испытания для КВЗ. Проректор КГТУ подвел итоги конкурса студенческих работ, посвященного 100-лению со дня рождения М.Л. Миля. Победителям были вручены дипломы и памятные подарки.

   Представитель вертолетного отделения ЦАГИ В.А. Леонтьев напомнил присутствующим слова М.Л. Миля, что наша страна как будто специально создана для вертолетов. Рассказал о том, какие работы проводятся в ЦАГИ для продления активной жизни легендарной «восьмерки»: модернизированные несущий и рулевой винты, новый фюзеляж придадут вертолету аэродинамическое совершенство и топливную эффективность, что позволит ему успешно конкурировать на мировом рынке.

   В конце научно-практической конференции были отмечены основные направления развития отечественного вертолетостроения для создания вертолета пятого поколения. Это прежде всего применение нового современного оборудования, освоение новых материалов и прогрессивных технологий изготовления вертолетов, разработка и внедрение несущих систем на базе новейших разработок профилей ЦАГИ пятого поколения.

   На конференции состоялась презентация книги «Михаил Миль. Школа воплощения идей», выпущенной в издательстве «Вертолет». Ее представляли дочери Михаила Леонтьевича Надежда и Елена Миль. Также состоялось гашение марок, выпущенных Почтой России к юбилею конструктора.
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Памятник М.Л. Милю
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Выступают ученики школы имени М.Л. Миля

   
И снова Москва

   
Апофеозом празднования 100-летия со дня рождения М.Л. Миля стало открытие памятника выдающемуся конструктору вертолетов. Памятник установлен на юго- востоке Москвы в районе Выхино-Жулебино и представляет собой бронзовый бюст, на постаменте которого — лаконичная надпись: «МИЛЬ». В этой лаконичности — особое признание заслуг конструктора перед отечественным, да и мировым вертолетостроением. Действительно, не надо лишних слов, его имя — уже один из авиационных символов XX века. Памятник авиаконструктору установлен перед вертолетом Ми-2, который появился на Жулебинском бульваре в 1999 году как символ признания вклада этого вертолета в историю советского и российского вертолетостроения.

   Автор нового памятника М.Л. Милю — заслуженный художник России Александр Рожников. Инициаторами установки памятника в этом месте стали управа района Выхино-Жулебино и школа № 1738, которая носит имя Михаила Миля (символично, что в номер этой школы «включены» два вертолета марки «Ми» — Ми-17 и Ми-38!). В 1995 году именем Михаила Миля была названа улица в районе Выхино-Жулебино, так как поблизости, в Люберцах, находилось конструкторское бюро вертолетостроения, где работал великий советский ученый.

   На открытие памятника были приглашены главный специалист-эксперт аэронавигационного обеспечения Министерства транспорта РФ В.П. Зотов, Герои Советского Союза генерал-полковник В.Е. Павлов и летчик-испытатель Г.Р. Карапетян, Герой России, начальник Управления авиации Федеральной службы безопасности РФ, генерал-лейтенант Н.Ф. Гаврилов. На открытии памятника были представители Московского вертолетного завода, авиации Министерства чрезвычайных ситуаций, ВВС России, друзья и соратники основоположника отечественного вертолетостроения, учащиеся школы им М.Л. Миля, жители района. После открытия памятника, а это право было предоставлено дочерям М.Л. Миля Надежде и Елене, пришедших на праздничное мероприятие пригласили в школу, носящую имя конструктора. Со сцены актового зала прозвучали воспоминания о М.Л. Миле и его деятельности, затем состоялся концерт, подготовленный школьниками. С большим интересом гости осмотрели музей М.Л. Миля, организованный при школе.

   Праздничные мероприятия, прошедшие в разных городах страны, показали главное: молодежи интересна жизнь и деятельность М.Л. Миля, школьников и студентов волнуют проблемы, стоящие сегодня перед отечественным вертолетостроением и авиастроением в целом. Идеи Михаила Леонтьевича живы и в настоящее время, пример его активной творческой деятельности призывает конструкторов к созданию новых, более совершенных винтокрылых машин. Придут в вертолетостроение новые люди, будут построены новые вертолеты, но никогда не померкнет звезда по имени МИЛЬ — звезда российского вертолетостроения.
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    Восемь страничек памяти
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М.Л. Миль и М.Н. Тищенко

   
Исполнилось 100 лет со дня рождения Михаила Леонтьевича Миля — выдающегося отечественного конструктора вертолетов, создавшего замечательный творческий коллектив. Под руководством М.Л. Миля этот коллектив разработал и внедрил в серийное производство вертолеты самого разного назначения и весовых категорий, ставшие основой отечественной военной и гражданской вертолетной авиации. Среди выдающихся учеников Михаила Леонтьевича особое место занимает его преемник на посту генерального конструктора Марат Николаевич Тищенко. В связи с юбилеем своего учителя он «перелистывает» некоторые странички воспоминаний, связанных с М.Л. Милем.

   
Страничка первая

   
В 1956 году после окончания МАИ я был направлен по распределению на завод № 329 — так называлось тогда опытное конструкторское бюро, которое возглавлял М.Л. Миль. Мне очень повезло: я попал в высококвалифицированный и дружный коллектив — бригаду аэродинамики. Как известно, Михаил Леонтьевич Миль имел обыкновение регулярно бывать в подразделениях ОКБ, пришел он однажды и в нашу бригаду. Увидев новичка, спросил: «Как зовут?». Я никак не ожидал такого внимания со стороны мэтра и внезапно ответил: «Марат Николаевич». Слово, как говорится, не воробей, и Михаил Леонтьевич стал ко мне неизменно обращаться по имени- отчеству, хотя молодых сотрудников, с которыми тесно работал, называл, как правило, просто Андрюша, Матвей, Лева…

   
Страничка вторая

   
Изучая особенности расчета сил, возникающих на несущем винте, я обнаружил, что при выводе формулы для определения продольной силы не учитываются инерционные силы, возникающие при маховом движении лопасти в плоскости тяги. Когда Михаил Леонтьевич как-то снова пришел к нам в бригаду, я отважился спросить его об этом. Миль улыбнулся, посмотрел на меня долгим взглядом (видимо, обдумывал, отвечать или не отвечать мальчишке) и сказал: «О, да это вопрос со своей «историей».

   Миль рассказал, что в 1937 году в соответствующие органы попало заявление о том, что начальник бригады аэродинамики Отдела особых конструкций ЦАГИ (подразделение, в котором проектировали, руководили постройкой и проводили летные испытания первых автожиров и вертолетов) М.Л. Миль занимается вредительством: он не учел инерционную силу от махового движения лопасти при определении продольной силы несущего винта, в результате чего произошла катастрофа автожира А-12. «К счастью для меня, — продолжал Михаил Леонтьевич, — в это время инженер Михайлов выполнил исследование сил, возникающих в полете на несущем винте, и показал, что при маховом движении лопасти одновременно возникают инерционная сила и сила Кориолиса, которые дают на плоскость вращения противоположно направленные проекции. Работа Михайлова к тому времени уже была опубликована, это меня и спасло».

   Много позже, будучи уже заместителем Михаила Леонтьевича, я напомнил ему об этом разговоре, и он назвал мне фамилию доносчика. Оказалось, что этот человек работает в нашем ОКБ. Каким же незлопамятным и добрым человеком нужно было быть, чтобы принять к себе на работу автора смертельно опасного доноса!

   
Страничка третья

   
Однажды в разговоре Михаил Леонтьевич спросил меня, чем я занимаюсь после работы. Я ответил, что учусь на вечерних математических курсах в МГУ. Немного помолчав, Миль заметил: «Некоторые люди, как Лева Гродко например, запасают любые знания впрок. Другие, и я в том числе, предпочитают расширять свои знания в той области, в которой работают в данный момент. Думаю, что углубляться в математику стоит лишь в том случае, если это необходимо для решения конкретной задачи, над которой ты трудишься».

   В то время я занимался разработкой компьютерных программ для выполнения аэродинамических расчетов, и для этого мне хватало тех математических знаний, которые я получил в МАИ. И я решил последовать совету Михаила Леонтьевича.

   
Страничка четвертая

   
Михаил Леонтьевич Миль был человеком широкого круга интересов. Он очень любил музыку. Вспоминаю собрание в ОКБ, посвященное двадцатилетию Победы. Выйдя к председательскому столу, Михаил Леонтьевич неожиданно для присутствующих запел:

   Дымилась роща под горою

   И вместе с ней горел закат.

   Нас оставалось только трое

   Из восемнадцати ребят.

   Такое начало превратило официальное собрание в задушевную встречу.

   Миль очень любил рисовать. «Рисование, — как писала впоследствии его жена Пана Гурьевна, — было для него потребностью, выражением его легкой души, отдохновением после напряженного умственного труда». Не случайно именно Михаил Леонтьевич организовал в Москве выставку художника и поэта Максимилиана Волошина, чье творчество очень ценил. В 1960 году эта выставка была торжественно открыта в клубе нашего предприятия «Радуга». Впервые после более чем 30-летнего перерыва картины Волошина смогла увидеть московская публика. На открытии выступил Министр высшего и среднего специального образования Елютин. Выставка пользовалась большим вниманием, на ней побывало много посетителей. На следующий день после ее открытия Михаил Леонтьевич встретил меня в коридоре ОКБ и спросил, был ли я на выставке. Я ответил, что не был. Он посмотрел на меня и сказал: «Ну что же, ты сам себя обедняешь».

   
Страничка пятая

   
В деятельности любого коллектива бывают трудные моменты, связанные не только с творческими или техническими проблемами. В 1960 году группа работников завода (ее возглавил директор Ю.Б. Эскин) решила отстранить Михаила Леонтьевича от руководства ОКБ. Первый шаг в этом направлении был сделан на ежегодном партийно-хозяйственном активе — самом многолюдном собрании сотрудников, на котором подводились итоги работы прошедшего года и намечались задачи на будущее. Поначалу собрание шло как обычно: звучали привычные для таких мероприятий речи. Затем слово взял заместитель директора по кадрам Хачатуров и заявил, что главный конструктор Миль проводит ошибочную техническую политику и допускает серьезные идеологические ошибки. Недостатком технической политики он назвал то, что М.Л. Миль не щадит рабочих, многократно заставляя их переделывать строящиеся в опытном производстве новые вертолеты, их агрегаты и системы. Примером идеологической «ошибки», конечно же, была названа организация выставки картин «белогвардейца» Волошина.

   Для меня это выступление прозвучало как гром среди ясного неба, многие его «постулаты» казались просто дикими! Очевидно, что в таком сложном деле, как конструирование новых технических комплексов, какими являются вертолеты, невозможно достичь успеха, не выполняя доводочных работ, или, иными словами, переделок. Что касается выставки, то тут все было понятно: имя неугодного властям Волошина решили использовать против Миля.

   Однако, несмотря на столь «серьезную» подготовку оппонентов Миля, большинство выступивших на собрании не поддержали идею отстранения его от руководства ОКБ.

   С замиранием сердца я ждал, что же скажет в своем заключительном слове сам Михаил Леонтьевич. Он поднялся на трибуну и очень спокойно, как будто и не было выступления, направленного лично против него, стал рассказывать, какие задачи стоят перед нами в ближайшее время и на чем должно быть сосредоточено внимание коллектива.

   В последующем противостоянии Михаил Леонтьевич и сплотившиеся вокруг него специалисты сумели победить. Но нервное перенапряжение дало о себе знать, и Михаил Леонтьевич слег с инсультом. К нашему счастью, ему удалось преодолеть болезнь и через некоторое время вернуться к полноценному труду.

   Чуть позже, когда представился случай, я вспомнил тот злополучный партхозактив и спросил Михаила Леонтьевича, почему в своем выступлении он не дал отпора оппонентам. Он ответил, что после некоторых размышлений решил не ввязываться в дискуссию с этими людьми, поскольку они не достойны дискуссии.
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М.Л. Миль в одной из бригад ОКБ

   
Страничка шестая

   
Михаил Леонтьевич Миль писал, что создание вертолета В-12 стало вершиной его творческой деятельности. Это было сказано до начала работ над проектом следующего вертолета Ми-24, который заслуживает не менее высокой оценки. Здесь уместно вспомнить, что в свое время конструкторскому бюро А.С. Яковлева было дано задание сконструировать вертолет большой грузоподъемности с использованием разработанных в ОКБ М.Л. Миля для Ми-4 лопастей, втулки несущего винта, автомата перекоса. Вертолет Як-24 строился по продольной схеме, особенностью которой было применение двух несущих винтов, устанавливаемых в носовой и хвостовой частях фюзеляжа. Як-24 был построен, прошел все необходимые испытания и выпускался серийно, но по ряду причин не получил широкого распространения.

   История Ми-4 и Як-24 повторилась при создании вертолетов Ми-6 и Як-38. Опять было предусмотрено, что элементы конструкций, разработанных для рекордного по грузоподъемности в те времена вертолета Ми-6, будут переданы в ОКБ А.С. Яковлева для создания тяжелого вертолета с продольным расположением винтов. Сотрудников нашего ОКБ расстраивало то, что для создания новых машин в другой организации используются разработки М.Л. Миля, хотя никто об этом вслух не говорил. В ОКБ Яковлева возникли трудности при разработке Як-38, и работа была прекращена. В правительстве было принято решение передать этот проект для разработки в ОКБ М.Л. Миля.

   Начались интенсивные работы по проектированию и компоновке такого вертолета. В ходе этих работ, выполнявшихся под руководством Михаила Леонтьевича, выяснилось, что продольная схема применительно к вертолету очень большой грузоподъемности имеет ряд серьезных недостатков. Они множились по мере увеличения платной нагрузки вертолета, которая вдвое превышала нагрузку Ми-6. Выполненные исследования показали, что построенный по продольной схеме вертолет будет иметь при заданной платной нагрузке существенно больший взлетный вес и меньший динамический потолок, чем вертолеты, спроектированные по другим схемам.

   Поиски иной схемы шли полным ходом. Была проработана схема одновинтового вертолета с двумя редукторами от Ми-6, расположенными один над другим. Они создавали в два раза больший крутящий момент, что позволяло увеличить грузоподъемность винта. Однако полученное увеличение грузоподъемности оказалось недостаточным для выполнения заданных технических требований, и поиски были продолжены. Была проработана очень интересная идея главного конструктора двигателей Павла Александровича Соловьева, предложившего использовать тихоходную свободную турбину большого диаметра (6 метров) для привода несущего винта без применения главного редуктора. Оказалось, что характеристики такой турбины недопустимо ухудшались при отказе одного из двух двигателей, приводивших ее во вращение. Было рассмотрено несколько вариантов с поперечным расположением винтов. В конце концов Михаил Леонтьевич принял решение строить вертолет по поперечной схеме с предложенным им крылом обратного сужения. Однако известный в вертолетостроении ученый, сотрудник ЦАГИ и профессор МАИ Леонид Сергеевич Вильдгрубе очень резко выступал против применения поперечной схемы, считая, что вертолет нужно создавать по продольной схеме. Эту позицию поддержало пятое отделение ЦАГИ, которое занималось и теперь занимается научными проблемами вертолетостроения.

   Для разрешения разногласий была создана специальная комиссия, которую возглавил известный авиаконструктор, начальник ЦАГИ Владимир Михайлович Мясищев. По непонятным причинам Мясищев сообщил о проведении заключительного заседания комиссии только накануне, причем во второй половине дня. Вечером Михаил Леонтьевич пригласил к себе домой заместителя по научной работе Андрея Владимировича Некрасова, начальника отдела аэродинамики Александра Самойловича Бравермана и меня, начальника отдела перспективного проектирования. Мы приехали к нему прямо с работы. Пана Гурьевна угостила нас ужином, и мы принялись за работу над нашим вариантом проекта решения. Михаил Леонтьевич произносил вслух очередной абзац текста, мы его обсуждали, после чего он записывал окончательный текст. Затем он читал написанное, мы снова обсуждали, что-то зачеркивали, что-то дописывали, после чего двигались дальше. Закончили около часа ночи. Михаил Леонтьевич вручил мне листочки (он знал, что я разбираю его частенько трудночитаемый текст, а у него была привычка местами писать только начало слов) и сказал: «Пожалуйста, перепишите это начисто и в восемь тридцать утра будьте в ОКБ».

   Было почти два часа, когда мы ушли от Михаила Леонтьевича. Ровно в восемь тридцать я был в ОКБ. В том же составе во главе с Михаилом Леонтьевичем мы отправились в ЦАГИ. Когда мы приехали, ведущий по нашему заводу А.Б. Страшинский взял у меня рукописный текст и отдал машинистке перепечатать.
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В назначенное время Мясищев открыл совещание. Михаил Леонтьевич доложил результаты работы коллектива. Представители пятого отделения ЦАГИ выступили в пользу продольной схемы. Однако многие другие члены комиссии, в том числе такие, как начальник вертолетного отделения ЛИИ С.Б. Брен и начальник вертолетного подразделения ЦИАМ Ю.Г. Бехли, выступили в поддержку предложения М.Л. Миля.

   В конце заседания Мясищев обратился к Милю и Вильдгрубе как представителю пятого отделения ЦАГИ с просьбой дать свои варианты проекта решения. Миль вручил отпечатанные листочки и сел на место. Вильдгрубе же ничего не представил, сказав, что не успел до конца написать текст. Мясищев остался недоволен таким ответом. Он вызвал начальника секретного отдела, передал ему наши листки и попросил их немедленно засекретить. Заседание продолжалось еще некоторое время, в итоге Мясищев сказал, что принимается проект Миля.

   Мы отправились домой очень довольные. Следующий день для меня начался со звонка нашего ведущего из ЦАГИ. Он сказал, что секретный отдел требует черновик заключения. Тут я понял, что совершил грубейшее нарушение правил секретного делопроизводства. Я должен был сразу сдать черновик в соответствующий отдел, а я оставил этот документ в кармане и возил с собой почти сутки!

   Я пошел к Михаилу Леонтьевичу и все ему рассказал. Тот очень строго заметил: «Вы знаете, боюсь, что даже я в этом случае не смогу Вам помочь. Впрочем, есть вариант». Он взял у меня рукописные листочки и положил их в свой сейф, а потом пригласил к себе нашего начальника секретного отдела. При нем открыл сейф и сказал: «Вчера в ЦАГИ Мясищев объявил секретным напечатанный по этим бумагам документ. Все это время бумаги лежали в сейфе, заберите их и передайте по назначению». Вот так благодаря изобретательности Михаила Леонтьевича я избежал очень серьезных неприятностей.

   
Страничка седьмая

   
В последние годы жизни Михаил Леонтьевич, к сожалению, часто болел. Врачи как-то посоветовали ему поехать в санаторий «Дубовые листья», что около Железноводска. Надо же было так случиться, что буквально через несколько дней после его отъезда мы узнали о визите на завод делегации авиаспециалистов из Франции. Михаил Леонтьевич должен был выступить перед ними с докладом, который, в соответствии с правилами того времени, нужно было заранее утвердить в министерстве.

   Меня послали в санаторий с магнитофоном «Яуза-20» (самым компактным в то время), чтобы Михаил Леонтьевич надиктовал текст доклада. Улетел я из Москвы рано утром, примерно к 12 дня добрался до санатория. После обеда мы уединились с Михаилом Леонтьевичем, он диктовал, останавливаясь и размышляя, снова диктовал. К 6 вечера доклад был готов. Я стал прощаться. Узнав, что у меня нет билета на обратный путь, Михаил Леонтьевич решил написать письмо начальнику аэропорта. Пана Гурьевна возразила: «Миша, это смешно, никто не обратит внимания на твое письмо!». Михаил Леонтьевич строго посмотрел на нее и сказал: «Пана, я человек государственный!» (осознание, что он — человек государственный, никогда его не покидало).

   В аэропорту я набрался смелости и обратился к начальнику. Тот прочитал письмо и сказал, что рейсов на Москву сегодня уже нет, но он постарается помочь, нужно только подождать. Я просидел в зале ожидания часа два, потом мне сообщили, что меня посадят в самолет маршала Силантьева, то есть я смогу улететь в Москву спецрейсом. Все так и произошло, доклад был доставлен вовремя. Вот так уверенность, что можно совершить невозможное, часто помогала и самому Михаилу Леонтьевичу преодолевать трудности, и людям, обратившимся к нему за помощью.
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М.Л. Миль с коллегами по ОКБ около однодвигательного вертолета Ми-8, 1961 г.

   
Страничка восьмая

   
Иногда Михаил Леонтьевич в общении с нами говорил: «Ребята, не торопите меня. Я еще не все додумал до конца». Эта фраза отражает свойственную ему способность глубоко и всесторонне продумывать стратегию и ключевые подробности создания будущей машины.

   Эта способность в полной мере проявилась в ходе создания боевого вертолета Ми-24. После посещения в 1965 году Парижского авиационного салона Михаил Леонтьевич особенно ясно понял, что стране необходим боевой вертолет. Большое впечатление на него произвела также книга Л. Монтроза «Воздушная кавалерия». Он начал интенсивно работать над обликом будущего вертолета, который называл ВБМП — воздушной боевой машиной пехоты. Просмотрены многие варианты, выявлен приемлемый вариант. Осталось убедить военных в необходимости такого вертолета, а сделать это было непросто: Министр обороны маршал Малиновский недолюбливал вертолеты, поэтому с его стороны на поддержку можно было не рассчитывать. Помощь пришла от первого заместителя министра маршала Гречко, который был председателем Военно-технического совета Министерства обороны. Он предложил Михаилу Леонтьевичу сделать доклад на заседании совета с тем, чтобы, опираясь на решение совета, подготовить проект постановления правительства. Мне посчастливилось не только участвовать в разработке концепции и облика вертолета, подготовке материалов и плакатов для этого доклада, но и быть «оруженосцем» (мне доверили носить плакаты) Михаила Леонтьевича на заседании этого совета.

   В своем докладе Михаил Леонтьевич подробно изложил не только свои соображения по конструктивному облику вертолета, но и предложения по военному применению такой машины. Последнее не понравилось многим членам совета. Прозвучало и откровенно неприязненное заявление генерала армии Епишева: «Я бы послал генерального конструктора повоевать на таком вертолете». Однако большинство выступивших, в частности, генерал Молотков — начальник 30 ЦНИИ, головного института Министерства обороны, поддержали выступление Миля. В своем заключительном слове маршал Гречко также поддержал идею создания боевого вертолета. Так способность всесторонне обдумать и глубоко проникнуть в суть проблемы в сочетании с уверенностью в ее важности делали предложения и доводы Михаила Леонтьевича понятными и убедительными для большинства тех, кто общался с ним.

   
Заключение

   
В мемуарах академика Б.Е. Чертока есть несколько очень точных обобщений, относящихся к работе генерального конструктора. Первое. Для генеральных конструкторов смыслом жизни является техническое творчество. Для всех, кто знал Михаила Леонтьевича, это очевидно. Второе. В наше время успеха в создании сложных технических комплексов может добиться только коллектив единомышленников, возглавляемый талантливым и энергичным руководителем. Михаил Леонтьевич был очень талантливым и энергичным руководителем, и ему удалось собрать замечательный коллектив. Такой коллектив невозможно создать приказами и командами, но только вниманием к людям, умением работать с ними, прощать промахи, не уступая в вопросах принципиальных.

   Вот таким, находившим и поддерживающим передовые идеи, преодолевающим возникающие препятствия и трудности, устремленным вперед и доброжелательным Михаил Леонтьевич Миль живет в памяти тех, кому посчастливилось знать его и работать с ним.
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    Школа воплощения идей
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«Михаил Миль. Школа воплощения идей» — так называется новая книга, вышедшая в издательстве «Вертолет» накануне 100-летнего юбилея конструктора и посвященная этой знаменательной дате. В ней — история создания вертолетов марки «Ми» под руководством Генерального конструктора Михаила Леонтьевича Миля. Подчеркивается определяющий характер научно-технической деятельности М.Л. Миля в становлении и развитии отечественного вертолетостроения. Основу книги составил переработанный и дополненный «Технический отчет», изданный Московским вертолетным заводом в 1969 году к 60-летию М.Л. Миля. Его авторы В.А. Кузнецов, В.П. Лаписов, М.А. Лейканд, З.Л. Лифшиц, А.В. Некрасов, А.С. Радин и М.Н. Тищенко — соратники и единомышленники Михаила Леонтьевича Миля.

   Инициатором выпуска книги «Михаил Миль. Школа воплощения идей» выступил Московский вертолетный завод имени М.Л. Миля, продолжающий выпуск современной конкурентоспособной винтокрылой техники марки «Ми». Книга не могла бы состояться без огромной помощи и поддержки фонда М.Л. Миля.

   Первые десять глав книги посвящены машинам М.Л. Миля — от Ми-1 до Ми-24, в следующих трех рассказывается о вертолетах милевской школы (Ми-26, Ми-28Н, Ми-38, «Ансат»), учениках и соратниках Генерального конструктора, публикуется статья самого М.Л. Миля, посвященная теоретическим изысканиям в вертолетостроении. В новой книге дается также список научных трудов и изобретений М.Л. Миля.

   Книга «Михаил Миль. Школа воплощения идей» является продолжением вышедшей в издательстве «Вертолет» в 2006 году книги «Михаил Миль. Жизнь из двух половин». Новое издание также предназначено для широкого круга читателей и может служить учебным пособием для студентов.

   В предисловии к книге, написанном генеральным конструктором МВЗ им. М.Л. Миля А.Г. Самусенко, говорится: «История, как говорится, все расставляет по своим местам, воздает каждому по его заслугам. Михаил Леонтьевич Миль внес значительный вклад в развитие не только российского, но и мирового вертолетостроения. Он был и остается классиком научно-технического творчества, человеком, который многое сделал при жизни, еще больше оставил в наследство».

   В книге красной нитью проходит мысль о том, что для М.Л. Миля любое научное достижение приобретало действительную ценность только тогда, когда оно могло быть реально использовано в летательном аппарате. И успех, вот уже несколько десятков лет сопутствующий создателям вертолетов марки «Ми», во многом объясняется не только их уважительным отношением к инженерным и научным знаниям, но и пониманием того, что вертолеты должны служить людям. Такой подход к созданию винтокрылой техники был заложен самим основателем МВЗ — Михаилом Леонтьевичем Милем.

   Заказать новую книгу, а также первый том «Михаил Миль. Жизнь из двух половин» можно в издательстве «Вертолет».
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    Марки в честь 100-летия М.Л Миля
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Многие страны, Россия в том числе, посвящают почтовые марки важнейшим событиям в культуре, науке и технике, а также отдельным личностям, ставшим неотъемлемой частью истории государства. Марки откликаются на все важнейшие события, происходящие в стране и в мире. К таким важнейшим событиям, безусловно, можно отнести 100-летие со дня рождения Генерального конструктора вертолетов Михаила Леонтьевича Миля.

   В середине июля 2009 года Почта России выпустила новые марки на тему «Вертолеты КБ Миля (к 100-летию конструктора)». Серия состоит из 5 марок номиналами 5, 6, 7, 8 и 9 рублей. Марки отпечатаны в блоке с купоном, на котором изображен портрет М.Л. Миля. На самих марках — вертолеты Ми-1, Ми-4, Ми-8, Ми-28 и Ми-34. Стоимость одного листа с марками — 35 рублей. Марки изданы большим тиражом. Гашение первого дня состоялось на Главпочтамте Москвы. К серии марок подготовлены картмаксимумы — художествен ные почтовые карточки, на иллюстрированной стороне которых наклеена почтовая марка, по сюжету совпадающая с иллюстрацией карточки и погашенная почтовым штемпелем.

   Новинки, посвященные 100-летию прославленного авиаконструктора М.Л. Миля, вышли в почтовое обращение. Нет сомнения в том, что они пополнят коллекции филателистов.

   
Э К С П Л У А Т А Ц И Я
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    «Василий Меркулов» покорил Европу
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Ми-26 транспортирует платформу катамарана «Алинги-5»

   
Эта история началась в конце июля нынешнего года, когда итальянский миллионер и известный яхтсмен Эрнесто Бертарелли решил перевезти свой гигантский парусный катамаран «Алинги-5» из Швейцарии, где он был построен, в Италию, в порт Генуи. Но как это сделать? Ответ на этот вопрос итальянец нашел в информации, которая прошла по многим международным СМИ.

   Весной нынешнего года летчики российского МЧС провели уникальную операцию: вертолет Ми-26 «Василий Меркулов» под командованием военного летчика 1 класса подполковника Алексея Абрамова на внешней подвеске перенес лайнер Ту-134 из аэропорта «Пулково» на учебный полигон регионального центра МЧС под Санкт-Петербургом. Напомним, что вертолет назван именем замечательного летчика, Героя Советского Союза, погибшего во время Великой Отечественной войны.

   Если Ми-26 в состоянии перенести огромный самолет, то транспортировка «Алинги-5» ему тем более по плечу, решил итальянец, обратился в российское Министерство чрезвычайных ситуаций с просьбой помочь и получил «добро». После этого в России и Швейцарии стали готовиться к проведению уникальной операции.

   Выполнение задачи поручили заслуженным летчикам России Анатолию Пласткову, Сергею Макарьину, Александру Четверику и заслуженному штурману Виталию Байдакову. Началась тщательная подготовка экипажа. Делались расчеты на бумаге, велись консультации с конструкторами. Чтобы избежать вращения и раскачивания катамарана на внешней подвеске в полете, была продумана его стабилизация с помощью авиационного тормозного парашюта. Инженерно-технический состав, готовясь к выполнению необычного задания, проверял работу бортового оборудования, готовил такелаж внешней подвески, буквально «прощупывал» крепеж контейнера с парашютом к катамарану.

   Когда экипаж был готов к работе, Ми-26 «Василий Меркулов» вылетел в швейцарский город Лозанну. Здесь на судоверфи в Вилленеве (в 40 км от Лозанны) экипажу предстояло ознакомиться с катамараном «Алинги-5». Нужно было оценить и выбрать направление подхода вертолета к площадке на территории судоверфи, определить безопасную высоту зависания, осмотреть узлы крепления, на месте, учитывая центровку груза, прикинуть схему подцепки. Российские летчики провели тренировку с местными специалистами. Чтобы не допустить перепутывания тросов при подсоединении во время висения вертолета, решили покрасить узлы крепления катамарана, замки тросов внешней грузовой подвески и каски такелажников разными цветами.

   На следующий день после прибытия запланировали транспортировку катамарана на Женевское озеро, где он должен был пройти «обмакивание» и ходовые испытания.

   В день транспортировки «Алинги-5» его хозяин г-н Бертарелли заметно волновался: все-таки никто не мог точно знать, как поведет себя катамаран в полете. Вместе с Эрнесто Бертарелли волновалась и его жена Кристи. Беспокойство «подогревали» еще и многочисленные журналисты, собравшиеся на верфи, чтобы запечатлеть событие. Сотрудник российского МЧС Александр Четверик наблюдал за работой и, если надо, умело направлял ее ход.

   Точно в назначенное время, в 16.00, Ми-26 «Василий Меркулов» завис над площадкой, где к транспортировке подготовили катамаран. В течение нескольких минут такелажники прикрепили тросы к узлам крепления. После завершения подцепки по команде Четверика вертолет сделал натяжение тросов, оторвал катамаран от площадки, подержал, словно взвешивая махину длиной 35 метров и весом 10 тонн. После того как жена Бертарелли разбила бутылку шампанского о киль, «Алинги-5» медленно начал свое путешествие по воздуху.
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Ми-26 «Василий Меркулов»

   
«Это поразительно, это прекрасное зрелище. Такого еще никогда не видели… Гениально! Это редкость — увидеть такого гиганта в воздухе!». Так отзывались швейцарцы, провожая в полет двух гигантов — воздушного и морского.

   Вертолет Ми-26 строго вертикально набрал 100-метровую высоту и пошел в разгон. В момент разгона раскрылся стабилизирующий парашют, в полете он предотвратил раскручивание и раскачивание катамарана от ветра и вихревых потоков несущего и хвостового винтов. Весь полет от судоверфи до бухты Бувере прошел на высоте 500 метров и длился 20 минут. Теперь нужно было аккуратно приводнить «Алинги-5». Здесь, на Женевском озере, находился руководитель посадки от МЧС Руслан Закиров, который со спасательного катера вел радиосвязь с командиром экипажа Анатолием Пластковым. Приводнение катамарана затруднялось обилием катеров, лодок и яхт, плавающих по озеру. По команде командира экипажа катер руководителя посадки обозначил круговым движением свое местонахождение и место приводнения «Алинги-5» в районе бухты. Экипаж вертолета выполнил зависание в обозначенном круге и мягко опустил катамаран на воду. Накануне также по воздуху сюда местным вертолетом был доставлен 50-метровый парус «Алинги-5».

   В течение нескольких дней команда спортсменов со своим капитаном Эрнесто Бертарелли проводила ходовые испытания и обкатку «Алинги-5». Тем временем экипаж Анатолия Пласткова готовился к самому сложному этапу транспортировки катамарана в Геную: в обход горы Монблан, через горный перевал Альп на высоте 3000 м.

   На 7 августа был назначен перелет в Италию. Летчики МЧС России надежно подготовились к выполнению транспортировки «Алинги-5». Точно по времени они начали операцию по подъему катамарана с Женевского озера. Подняв его на высоту 150 м, вертолет, как бы показывая швейцарцам на прощание свою богатырскую мощь, совершил над озером круг почета и в 12 часов московского времени взял курс на Геную.

   Без четверти пять под радостные возгласы и приветствия итальянцев огромный «Алинги-5» приводнился в акватории генуэзского порта. Так завершилась эта уникальная операция. Итальянцы выражали свое восхищение мастерством летчиков МЧС России и, конечно, проявили большой интерес к вертолету-гиганту Ми-26 «Василий Меркулов». Наши летчики рассказали не только об уникальных возможностях вертолета, но и о человеке, чьим именем он назван. Василий Меркулов и сегодня продолжает совершать подвиги.

   
Сергей БОРТАН, МЧС России
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    Своя ноша не тянет!
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Недавно в Ростовской области проведена операция по транспортировке четырех фюзеляжей вертолетов Ми-26Т из города Аксай в Ростов-на-Дону, на летное поле ОАО «Роствертол». Принадлежащие Министерству обороны РФ вертолеты доставлены на завод для проведения регламентных и ремонтных работ.

   Транспортировались многотонные фюзеляжи по воздуху при помощи Ми-26Т авиапредприятия «Роствертол-Авиа». Для удобства транспортировки с перевозимых вертолетов были сняты основные агрегаты, но и в таком варианте вес каждой машины составлял более 15 тонн. По времени вся операция заняла около 6 часов. Аналогичные работы по транспортировке фюзеляжей для дальнейшего ремонта проводились и в прошлом году. Можно сказать, что подобные уникальные операции становятся традиционными для специалистов Ростовского вертолетного завода. Транспортировку груза подобного веса и конфигурации может осуществить только вертолет Ми-26Т- самый грузоподъемный в мире.

   
О Б О Р У Д О В А Н И Е
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    Новые тренажеры для летчиков
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Уходящий 2009 год ознаменовался дляЦНТУ «Динамика» рядом важных событий. Завершена сборка и отладка нового комплексного тренажера экипажа вертолета Ми-24П — по существу первого в России вертолетного тренажера нового поколения, выпускаемого серийно. Создан специализированный тренажер экипажа вертолета Ми-28Н.

   Опытный образец тренажера Ми-24П был создан в ЦНТУ «Динамика» в 2003 году. По результатам государственных испытаний, завершившихся в 2007 году, (их проводили специалисты ГЛИЦ им. Чкалова), «Динамика» получила рекомендации о возможности серийного выпуска этого тренажера. В декабре 2007 года компания поставила свой первый тренажер Ми-24П в Сызранское высшее военное училище летчиков. Этот тренажер придал новый импульс учебной работе, поскольку позволил проводить обучение летному мастерству в условиях, максимально приближенных к реальным.

   В техническом отношении новый тренажер отличается более совершенной системой визуализации, включающей пятиканальный проекционно-экранный комплекс с углами обзора FOV (176°H x 60°V) и системой отображения внекабинной обстановки, обладающей более высоким разрешением. Другим важным отличием этого тренажера является использование усовершенствованной распределенной системы управления и сбора информации, а также то, что новый тренажер создан на основе реальной кабины вертолета, что является принципиальным с точки зрения реалистичности восприятия экипажем приборного оснащения. К наиболее важным методическим свойствам тренажера относятся возможность воспроизведения предельных и закритических режимов полета; моделирование наиболее распространенных отказов систем, которые могут приводить к попаданию в опасные режимы полета; имитация полета в сложных метеоусловиях с высокой степенью реалистичности. Это позволяет подготовить экипаж к работе в максимально трудных условиях, научиться распознавать отказы отдельных систем вертолета и в наземных условиях без риска для жизни отрабатывать последовательность действий, способствующих выводу вертолета из опасных режимов полета.

   В настоящее время в результате победы в официальных тендерах Министерства обороны РФ, портфель заказов компании «Динамика» включает еще три тренажера Ми-24П. Планируется, что эти тренажеры будут переданы заказчику в ближайший год.

   Комплексный тренажер экипажа вертолета Ми-24П — второй в истории ЦНТУ «Динамика» тренажер, который выпускается серийно. Первым серийным продуктом, производство которого было освоено компанией, стал тренажер летчика учебно-боевого самолета Л-39: с 2006 по 2009 гг. были собраны и поставлены заказчику девять тренажеров этой серии.

   Появление первого серийного вертолетного тренажера стало для компании закономерным. Начиная с 2000-х годов специалистами «Динамики» были решены практически все основные технологические проблемы, стоящие на пути создания эффективных вертолетных тренажеров нового поколения. Были разработаны адекватные модели динамики полета наиболее массовых семейств вертолетов, освоены процедуры их верификации; разработаны собственные технологии производства проекционно-экранных систем визуализации с широкими полями обзора (до 220°H x 60°V) и высоким уровнем детализации подстилающей поверхности; созданы программные средства визуализации внекабинной обстановки для режимов ночного видения (IR и NVG). Именно эти технологические достижения позволили ЦНТУ «Динамика» за последние годы успешно реализовать целый ряд крупных проектов по производству тренажеров для экипажей вертолетов Ми-8МТВ, Ми-17-W, Ми-24ПН, Ми-24П, Ми-35М, Ми-28НЭ в нашей стране и за рубежом.

   В настоящее время в ЦНТУ «Динамика» завершены государственные испытания первого тренажера экипажа вертолета Ми-28Н. Компания получила заказ на разработку тренажера Ми-28Н в результате победы в открытом тендере, проведенном Министерством обороны Российской Федерации в 2009 году. Этот тренажер предназначен для поставки в центр боевой подготовки и переучивания летного состава армейской авиации в Торжке. Летчики Центра первыми в российской армии начали осваивать многоцелевой всепогодный ударный вертолет нового поколения, государственные испытания которого завершились в конце 2008 года.

   Военно-воздушные силы РФ впервые получают тренажер, способный проводить обучение и тренировку летного состава по основным задачам, связанным с пилотированием, навигацией и боевым применением нового вертолета Ми-28Н. Сложность создания тренажера была обусловлена сложностью боевых задач, выполняемых Ми-28Н, оснащенным принципиально новым интегрированным комплексом БРЭО 5-го поколения и позволяющим выполнять полет и вести боевые действия днем и ночью на предельно малой высоте, в любых метеоусловиях, автономно или в группе.

   При разработке тренажера были использованы инновационные технические решения, отработанные специалистами «Динамики» ранее при создании тренажеров вертолетов круглосуточного применения Ми-35М и Ми-24ПН (тренажер Ми-24П с 2007 года также эксплуатируется в Центре боевого применения в Торжке). В методическом отношении тренажер экипажа Ми-28Н отличается исключительными возможностями: обучение пилотированию идет в полном диапазоне высот и скоростей, в том числе с использованием очков ночного видения; при отработке маршрутного полета по приборам используются пилотажно-навигационные системы. На этом тренажере возможна отработка навыков применения штатного вооружения, действий экипажа в особых случаях полета, взаимодействия членов экипажа при решении задач пилотирования, навигации и боевого применения и т. д. Тренажер имеет полностью реальный интерьер кабин командира и летчика-оператора, реальное приборное окружение со штатными панелями и органами управления. Система визуализации тренажера основана на компьютерном синтезе изображения внекабинной обстановки и включает в себя сферический шестиканальный проекционноэкранный комплекс с углами обзора 160° по горизонтали и 81° по вертикали, имитатор работы тепловизионной системы обзора местности и имитатор работы очков ночного видения с использованием очков виртуальной реальности и магнитного трекера.
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После завершения сборки и отладки тренажера Ми-28Н в ЦНТУ «Динамика» прошли его государственные испытания, которые проводились специалистами ГЛИЦ им. Чкалова. В них принимали участие и опытнейшие летчики-инструкторы Центра боевой подготовки в Торжке. По результатам госиспытаний были выданы рекомендации о серийном производстве тренажера.

   Одновременно были завершены государственные испытания разработанного специалистами ЦНТУ «Динамика» учебно-компьютерного класса (УКК-28-Л) для подготовки и переучивания летного и инженерно-технического состава на вертолет Ми-28Н. Впервые армейская авиация РФ получит вместе с новой летательной техникой комплекс технических средств обучения, включающий компьютерные классы теоретической подготовки и сложный специализированный тренажер, позволяющий проводить обучение по всем основным задачам, связанным с пилотированием, навигацией и боевым применением нового вертолета Ми-28Н.

   Впервые в состав УКК-28-Л вошел программный тренажер, который дает возможность закреплять теоретические знания в виртуальной кабине экипажа, выполнять летную и техническую эксплуатацию вертолетных систем, в том числе при отказах и неисправностях бортового оборудования. Также впервые в УКК-28-Л применен процедурный контроль знаний, суть которого заключается в выполнении конкретных полетных заданий в режиме контроля знаний «без подсказок». К важным методическим возможностям УКК-28-Л относится имитация полета в особых случаях, а также имитация полета на боевое задание в соответствии с РЛЭ. Испытания УКК Ми-28Н также проводились специалистами ГЛИЦ. По результатам государственных испытаний были выданы рекомендации о серийном производстве УКК-28-Л. Осуществляется поставка серийных образцов УКК-28-Л в Центр боевой подготовки и переучивания летного состава вместе со специализированным тренажером экипажа Ми-28Н, в Военный авиационный инженерный университет (ВАИУ, г. Воронеж) и в строевые части ВС Российской Федерации.

   Пресс-служба ЦНТУ «Динамика»

   
Ю Б И Л Е Й
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    Умение вести за собой
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Б.А. Портников

   
Быть лидером, уметь вести за собой других людей — качество, присущее далеко не каждому. Борис Александрович Портников, генеральный директор авиакомпании «Оренбургские авиалинии» (orenair), наделен этим качеством сполна. Ему верят, за ним идут, потому что Портников не только профессионал высшей пробы, но и руководитель, который никогда не принимает поспешных непродуманных решений, и самое главное — он любит свое дело и бесконечно ему предан. Это чувствуют все, кто знает Бориса Александровича и работает с ним. 15 ноября Б.А. Портникову исполнилось 65 лет — юбилей, с которым его поздравляет весь коллектив ORENAIR и редакция журнала «Вертолет».
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Встреча самолета Boeing-737-800 в аэропорту Оренбурга

   
Путь в авиацию у Бориса Портникова начался, как у многих молодых людей, вступавших в самостоятельную жизнь в начале 60-х, с мечты о небе: профессия летчика тогда была и престижной, и востребованной. Портников поступил в Бугурусланское летное училище — знаменитую кузницу кадров для гражданской авиации Советского Союза и в июне 1965 года успешно его окончил.

   Новоиспеченный летчик получил направление в Оренбургский объединенный авиа

   отряд и стал работать вторым пилотом самолета Ан-2. Профессионализм и незаурядные деловые качества позволили молодому специалисту за сравнительно короткий срок пройти путь от второго пилота до заместителя командира авиапредприятия по летной работе. В 1980 году Б.А. Портников возглавил летную службу авиапредприятия, а через два года приказом Министра гражданской авиации СССР был назначен командиром Оренбургского объединенного авиаотряда.

   В историю авиапредприятия 80-е и начало 90-х вошли как годы значительных позитивных изменений, поступательного движения вперед, чему в немалой степени способствовала деловая энергия Бориса Александровича Портникова. В это время был построен новый аэропорт в Орске, начата эксплуатация самолетов Ту-154 и Ту-134 (в том числе по международным трассам) оренбургскими летчиками, среди которых был и сам командир. Первый рейс на Ту-154 в июле 90-го по маршруту Оренбург — Москва выполнял экипаж, в котором вторым пилотом летел Борис Портников. Это был, конечно, не первый и не «крайний» полет командира. За 30 лет своей летной биографии Борис Александрович как инженер-пилот провел за штурвалом самолетов Ан-2, Ту-134, Ту-154 более 11000 часов: участвовал в авиационно-химических работах, вылетал по санзаданиям, прокладывал новые воздушные трассы.

   В 1992 году лайнеры авиапредприятия производили посадку уже в нескольких международных аэропортах, Оренбург стал первым международным аэропортом на Урале. В этот же период авиапарк предприятия пополнился вертолетами Ми-8 и Ми-8МТВ (пять машин были куплены на Казанском вертолетном заводе). В первый же год эксплуатации эти винтокрылые машины провели в небе 2556 часов вместо планируемых 2020. В конце 90-х в парк авиапредприятия поступили вертолеты Ми-2. В этот же период Оренбургские авиалинии впервые в России начали трансферные перевозки пассажиров и багажа с применением сквозных тарифов. В 1998 году авиапредприятие выступило в качестве генерального спонсора в обеспечении юбилейного перелета российско-американских женских экипажей по маршруту Москва — Дальний Восток, посвященного 60-летию беспосадочного полета Валентины Гризодубовой.

   Было бы большим преувеличением сказать, что годы перестройки, экономической нестабильности обошли стороной оренбуржцев, все шло по стандартному для тех лет «сценарию». Другое дело, что руководство Оренбургских авиалиний, и прежде всего сам Портников, не собирались уступать обстоятельствам. Борис Александрович сделал все, чтобы предприятие сохранило свое предназначение, статус и кадры. Гражданская авиация Оренбуржья благополучно вышла из перестроечного лабиринта во многом благодаря уверенной позиции ее руководителя, его дальновидности, непреклонности в реализации продуманных решений. Б.А. Портникова как главу предприятия никогда не покидало чувство ответственности за вверенный ему коллектив, как патриота от авиации (да и просто патриота) — за состояние и само существование авиатранспортной составляющей области.

   Замечательный организатор производства, Б.А. Портников сумел за годы работы сплотить вокруг себя личный состав, вселить в коллектив уверенность в завтрашнем дне, сохранить квалифицированный кадровый потенциал авиапредприятия, и это помогает ему строить работу предприятия сегодня, в условиях экономического кризиса. Борис Александрович не упускает из поля зрения самые разные направления деятельности. В настоящее время в ORENAIR создан центр бронирования авиаперевозок, установлена автоматическая система регистрации пассажиров, предоставляется услуга «электронный билет». Выполнена важная задача — аэропорт Оренбурга включен в федеральную программу «Развитие транспортной системы России».
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Б.А. Портников беседует с экипажем Боинга-737-800

   
Борис Александрович Портников очень ответственный и исполнительный человек, этого же он требует от подчиненных. Но наряду с требовательностью, присущей настоящему руководителю, в его отношениях с людьми есть подлинная забота и чуткость, что создает Портникову в коллективе непререкаемый авторитет и уважение. Много внимания Борис Александрович уделяет улучшению социально-бытовых условий работников авиапредприятия. С особенной любовью и глубоким уважением относится он к ветеранам, ценит молодежь, которая работает в ORENAIR, содействует образованию и профессиональному росту молодых кадров.

   Сегодня ORENAIR — динамично развивающееся авиапредприятие, входящее в число ведущих регулярных авиаперевозчиков России. В рейтинге российских авиакомпаний по итогам 8 месяцев 2009 года ORENAIR занимает 6 место по количеству перевезенных пассажиров, 4 место — по международным перевозкам. Предприятие является пятикратным победителем конкурса «Крылья России» в номинациях «Пассажирский перевозчик на внутренних воздушных линиях России» и «Участник обслуживания отраслей экономики России». В авиакомпании эксплуатируется 79 единиц самолетов и вертолетов, в том числе: Boeing-737-400, Boeing-737-500, Boeing-737-800 (авиакомпания ORENAIR первая на Урале и в Поволжье начала эксплуатировать самолеты подобного типа), Ту-134, Ту-154 м, Ту-154б, Ан-24, Ан-2, вертолеты Ми-8МТВ, Ми-8П, Ми-8Т, Ми-2. В будущем планируется обновление парка за счет вертолетов Ка-226 и реактивных самолетов SuperJet100, Boeing-737-900. В перспективных планах — развитие малой авиации и региональных перевозок.

   Говоря о деятельности ORENAIR в настоящее время, мы продолжаем рассказ и о Борисе Портникове — его жизнь неотделима от жизни родного предприятия. Успех авиакомпании — это и успех ее руководителя. Убедительной характеристикой сорокалетнего плодотворного трудового пути Б.А. Портникова служат официальные знаки признания его заслуг: орден Трудового Красного Знамени, орден Дружбы, орден «Знак Почета», медаль «За доблестный труд». В августе 2008 года за достигнутые трудовые успехи и многолетнюю работу Борис Александрович Портников указом Президента РФ награжден орденом Почета.

   Кроме того, Б.А. Портников — кандидат технических наук, член-корреспондент Международной академии экологии, член Международной ассоциации руководителей авиапредприятий, лауреат конкурса «Руководитель года гражданской авиации России», заслуженный работник транспорта РФ.

   Авиакомпания ORENAIR 5 декабря 2009 года перевезла полуторамиллионного пассажира (прирост по сравнению с аналогичным периодом прошлого года составил 140 %). Не сомневаемся, что все пассажиры оренбургской авиакомпании, узнав о дне рождения Бориса Александровича, с удовольствием присоединятся к пожеланиям здоровья юбиляру, счастья и успехов в нелегком, но очень нужном и важном деле!
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    Служение любимому делу
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В.Б. Козловский

   
Генеральному директору Научнопроизводственной компании «ПАНХ», заслуженному работнику транспорта РФ Владимиру Борисовичу Козловскому 23 ноября 2009 года исполнилось 60 лет. Профессиональный летчик (он освоил более 20 типов летательных аппаратов), доктор технических наук (автор более 100 научных публикаций и десятка изобретений), академик Международной академии транспорта и Международной академии управления В.Б. Козловский возглавляет НПК «ПАНХ» вот уже более 20 лет. В ноябре этого года знаменательную дату отметил не только генеральный директор, 45 лет исполнилось и самой компании. Эти два юбилея невозможно разделить, ведь Владимир Борисович Козловский отдает предприятию всю свою энергию, силы, знания и большой опыт.
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Ка-32 с ВСУ-5 на внешней подвеске

   
Родился Владимир Козловский на хуторе Лосево Кавказского района Краснодарского края. В 1972 году окончил Московский авиационный институт. Трудовую деятельность начал в Миассе Челябинской области инженером конструкторского бюро машиностроения. Потом работал младшим научным сотрудником ВНИИСХСП Гражданской авиации в Краснодаре, затем вторым пилотом самолета Ан-2 во втором Краснодарском объединенном авиаотряде, командиром самолета Ан-2, командиром звена, командиром летного отряда, начальником летно-испытательного комплекса Краснодарского филиала ГосНИИ ГА, летчиком-испытателем с исполнением обязанностей командира отряда. В 1987 году В.Б. Козловский был назначен начальником Краснодарского филиала ГосНИИ ГА, а в 1990 году стал генеральным директором НПО «ПАНХ» (созданного на базе Всесоюзного научно-исследовательского института применения гражданской авиации в народном хозяйстве), впоследствии — ОАО НПК «ПАНХ».

   За свою успешную работу Владимир Борисович награжден нагрудными знаками «Отличник Аэрофлота», «Почетный работник транспорта России», медалью «За выдающийся вклад в развитие Кубани» III степени. В 2008 году ему вручен орден Петра Великого I степени (2008 г.). В.Б. Козловский — заслуженный работник транспорта Российской Федерации.

   Владимир Борисович возглавил НПК «ПАНХ» в сложнейший период самого начала рыночных преобразований в нашей стране. О том, какими экономическими и политическими потрясениями эти преобразования сопровождались, все хорошо знают. Для многих авиапредприятий вопрос звучал буквально: быть или не быть. ПАНХ не был исключением, но предприятие выстояло, и во многом благодаря своему генеральному директору. Владимир Борисович сумел зажечь «путеводную звезду» для более чем 300 специалистов компании, когда привычные ориентиры социалистической экономики и бюджетное финансирование были утеряны. Сумел нацелить команду специалистов на создание первоклассной авиакомпании, сохранение научно-исследовательской и летно-испытательной деятельности, развитие инфраструктуры.

   Сегодня компания заняла прочные позиции на международном рынке авиауслуг. Компания ПАНХ — единственная крупная вертолетная авиакомпания в Южном федеральном округе, имеющая в своем составе всероссийский НИИ, летно-испытательный комплекс с развитой инженерно-технической базой, авиаремонтный завод в Магадане, представительство в Москве. В эксплуатации сегодня более 30 воздушных судов, в том числе 25 вертолетов. Прирост объемов работ, а соответственно, доходов и прибыли в последние годы составляет 25–30 %, а система менеджмента качества ОАО НПК «ПАНХ» сертифицирована на соответствие требованиям стандарта ISO 9001:2000. Несмотря на мировой экономический кризис, за девять месяцев 2009 года компанией «ПАНХ» выполнен объем работ, в денежном выражении равный объему ее работ за весь 2008 год.

   На счету специалистов НПК «ПАНХ» много сложных и уникальных работ. Компания осуществила вертолетную поддержку проекта «Голубой поток» по прокладке газопровода по дну Черного моря. В 2006 году вертолетчики компании участвовали в монтаже московской телебашни высотой 260 м. Винтокрылые машины НПК «ПАНХ» участвуют в ликвидации последствий стихийных бедствий и катастроф по всему миру, помогают справляться с лесными пожарами в странах Западной Европы.
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Ми-26Т доставляет оборудование для строительства объекта в горах
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Ми-26Т транспортирует опору ЛЭП

   
Специалисты института получили 50 патентов Российской Федерации и 168 авторских свидетельств. Многие разработки компании широко используются на практике, они были неоднократно отмечены на международных выставках и салонах в Женеве, Брюсселе, Сеуле. С 1991 года компания «ПАНХ» является членом Международной вертолетной ассоциации (MI) и неоднократно оказывала вертолетную поддержку миссиям ООН в Сомали, Грузии, Восточном Тиморе и Пакистане.

   В 2004 году НПК «ПАНХ» была награждена орденом Петра Великого, в 2006 году Международная академия управления назвала компанию региональным лидером в номинации «Инновационные методы управления».

   За период существования компании «ПАНХ» более сорока ее специалистов удостоены звания «Отличник Аэрофлота», трое — звания «Почетный работник транспорта РФ», один — звания «Заслуженный работник транспорта России». Двое представителей ПАНХа являются действительными членами Академии транспорта РФ. В коллективе компании работают семь докторов наук и почти пятьдесят кандидатов наук.

   НПК «ПАНХ» не боится трудных заданий. Высокая деловая репутация компании — это и репутация ее генерального директора Владимира Борисовича Козловского. Он сам до недавнего времени выполнял наиболее ответственные и опасные работы на вертолетах в качестве командира экипажа. Вот только один пример: он лично летал в зону грузино-абхазского конфликта, чтобы освободить из плена экипаж вертолета компании. В настоящее время генеральный директор продолжает летать на спортивном самолете.

   Поздравляем Владимира Борисовича с юбилеем и желаем ему крепкого здоровья, активного долголетия! Поздравляем со знаменательной вехой в истории компанию «ПАНХ», желаем коллективу, руководимому В.Б. Козловским, новых высот и дальнейшей плодотворной деятельности на благо России!

   Наталья КРАЕВА
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    Вектор жизненной позиции
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Н.Н. Макаров

   
Юбилейная дата, да еще такая, как 60 лет, дает законную возможность рассказать о человеке и его профессиональных достижениях, не боясь высоких слов, не стесняясь патетики. Ульяновскому конструкторскому бюро приборостроения повезло, когда в 1973 году сюда на работу пришел молодой специалист Николай Макаров. Начал скромно с должности чертежника-конструктора, затем, после окончания без отрыва от работы КАИ, быстро пошел в гору: инженер-конструктор, старший инженер, инженер-конструктор — руководитель группы, начальник тематической конструкторской бригады, заместитель начальника конструкторского отдела, начальник конструкторского отдела, заместитель главного конструктора, первый заместитель генерального директора. И наконец, в апреле 1997 года — генеральный директор Ульяновского конструкторского бюро приборостроения. А ныне еще и доктор технических наук, заслуженный конструктор России.
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Генеральный директор УКБП Н.Н. Макаров представляет Президенту России Д.А. Медведеву стенд информационно-управляющего поля кабины самолета Ту-204 СМ

   
Николай Николаевич Макаров, которому 5 декабря 2009 года исполнилось 60 лет, безусловно, принадлежит к числу людей, чьи успехи являются результатом упорной работы, проявления глубоких профессиональных знаний, силы воли и целеустремленности. Энергичная и последовательная деятельность руководителя УКБП во многом определяет позицию предприятия как ведущего в отрасли по разработкам и производству комплексов бортового оборудования вертолетов, систем электронной индикации и сигнализации, систем измерения воздушных параметров, систем управления общесамолетным оборудованием, систем внутрикабинного освещения и светосигнализации.

   Конструкторский талант генерального директора УКБП вложен в разработку и внедрение современных информационно- управляющих комплексов и систем бортового оборудования летательных аппаратов. Под непосредственным руководством Н.Н. Макарова разработана система автоматического управления объектами гидроэнергетики, которая установлена на 18 гидроэлектростанциях в России и за рубежом. В 2009 году завершена разработка системы дистанционного мониторирования артериального давления и сердечно-сосудистой деятельности. Эта система внедрена в клиническую практику в Ульяновской области.

   На счету ученого Н.Н Макарова 70 научных и учебно-методических работ, он соавтор трех учебных пособий, автор 42 свидетельств и патентов на изобретения. В апреле 2009 года Николай Николаевич успешно защитил докторскую диссертацию в области информационно-управляющих систем летательных аппаратов, а в июне вышла в свет его книга «Системы обеспечения безопасности функционирования бортового эргатического комплекса: теория, проектирование, применение». В ней изложена методология построения инструментальных и алгоритмических средств обеспечения безопасности полетов летательных аппаратов в нештатных ситуациях, связанных с непреднамеренным выходом воздушного судна на границы эксплуатационных ограничений при воздействии внешних возмущений, из-за отказов техники, ошибок пилотирования и других неблагоприятных факторов. Автором даны методы анализа и синтеза каналов информационно- управляющих систем обеспечения безопасности работы бортового эргатического комплекса (экипаж — бортовое оборудование — воздушное судно) с использованием частных и интегральной информативных функций опасности текущего режима полета. В книге предлагаются методы и средства построения каналов измерения, контроля, принятия решений, управления и информационной поддержки экипажа в нештатных ситуациях, приведены результаты разработки и применения бортовых информационно- управляющих систем и многое другое. Словом, серьезный труд, полезный специалистам, разрабатывающим и эксплуатирующим бортовые системы и оборудование самолетов, вертолетов и других воздушных транспортных средств. По этой книге могут заниматься также студенты и аспиранты авиаприборостроительных специальностей высших учебных заведений, в том числе и студенты самого Николая Николаевича Макарова. Он уже много лет возглавляет филиал кафедры «Авиационные приборы и измерительно-вычислительные комплексы» Ульяновского государственного технического университета, который ежегодно готовит для УКБП 20–25 молодых специалистов.

   С 1997 года, когда Н.Н. Макаров возглавил Ульяновское конструкторское бюро приборостроения, он системно и последовательно занимается развитием кадрового потенциала предприятия, совершенствованием его научно-технической и производственной базы. В последние годы обновлен парк испытательного оборудования УКБП. Модернизированная стендово-моделирующая база УКБП обеспечивает полный цикл разработки систем и комплексов летательных аппаратов, наземной боевой техники и изделий для гидроэнергетики и медицины. При участии генерального директора Н.Н. Макарова создан Ульяновский областной технопарк, учредителями которого стали правительство области и УКБП. Не случайно Николай Николаевич — член высшего экономического совета Ульяновской области и Совета по научно-технической и инновационной политике при губернаторе области. ОАО «Ульяновское конструкторское бюро приборостроения» неоднократно награждалось (и 2009 год — не исключение) благодарственными письмами за участие в поддержке социальных программ и активное сотрудничество в поддержке и развитии профессионального образования Ульяновской области.
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ИК ВСП-А

   
[image: bin00000042.jpeg]
   
СЭИ-226

   
Щедро наделенный такими качествами, как эрудиция, напористость, интуиция, Николай Николаевич Макаров всегда следует простому правилу: сделай сегодня то, что собираешься сделать завтра, и то, что может быть востребовано в будущем. Так было с казанским вертолетом «Ансат», в который руководитель Ульяновского КБП поверил сразу и сделал все, чтобы вертолет состоялся. На Казанском вертолетном заводе это хорошо помнят и ценят! Разработкам УКБП недавно дал положительную оценку Президент Российской Федерации Д.А. Медведев во время посещения выставки инновационных разработок на ЗАО «Авиастар-СП», состоявшейся 24 ноября. На этой выставке Ульяновское конструкторское бюро приборостроения показывало стенд, на котором было представлено информационно-управляющее поле кабины экипажа модернизируемого самолета Ту-204СМ.

   Принципы работы Н.Н. Макарова очевидны всем, кто с ним сотрудничал и сотрудничает. Сформулировать их можно так: все приоритеты должны быть отданы возрождению российского авиационного приборостроения. В начале 90-х годов на российском рынке практически не было отечественной авионики, которая соответствовала бы лучшим западным образцам, однако ульяновцы доказали, что могут работать не хуже, создавать новые изделия, не уступающие зарубежным аналогам. Высокий научно-технический уровень выпускаемых УКБП изделий позволяет предприятию успешно конкурировать на мировом рынке авиационного приборостроения.

   В числе постоянных партнеров и потребителей продукции предприятия такие лидеры авиационной отрасли, как РСК «МиГ», АКХ «Сухой», компании «Туполев» и «АК им. Ильюшина», МВЗ им. М.Л. Миля, Казанский вертолетный завод, фирма «Камов», НПК «Иркут», «Авиастар», Воронежское акционерное самолетостроительное общество и другие предприятия, известные не только в нашей стране, но и далеко за ее пределами. УКБП может гордиться своей репутацией надежного партнера, многое для достижения такой репутации сделал лично ее генеральный директор Н.Н. Макаров.

   Высокий уровень разработок открыл для ОАО «УКБП» новые возможности в топливно-энергетической и медицинской отраслях промышленности, в сфере разработки и производства общепромышленного оборудования. Цифровые системы автоматического управления гидроагрегатами ГЭС, разработанные специалистами предприятия, эксплуатируются на Волжской, Белореченской, Гунибской, Гельбахской, Миатлинской, Зарамагской и Кашхатау ГЭС, на гидростанции Масжед в Иране, на Ульяновской и Магинской малых гидроэлектростанциях.

   Сознавать ответственность за свое слово — свойство характера Макарова, вектор его жизненной позиции. Хорошо зная Николая Николаевича на протяжении многих лет, мы уверены, что линии своей жизни он никогда не изменит! Поздравляя его со знаменательной датой, мы желаем генеральному директору УКБП крепкого здоровья, счастья, оптимизма, благополучия, плодотворной и интересной работы на благо нашей Родины!

   Редакция журнала «Вертолет»

   
П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е
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Вертолет «Ансат-У»
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    Десять лет трудов, или лучше поздно, чем никогда
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Главнокомандующий Военно-воздушными силами России А.Н. Зелин 29 октября 2009 года подписал акт по государственным совместным испытаниям опытного учебно-тренировочного вертолета первоначальной подготовки «Ансат-У». В документе сказано, что вертолет и все его составные части могут быть рекомендованы для принятия на вооружение МО РФ и постановки на серийное производство. К этому событию создатели вертолета «Ансат» и его учебно-тренировочной модификации — специалисты Казанского вертолетного завода — целенаправленно и упорно шли не один год. Сегодня они вспоминают, как это было.

   Изначально «Ансат» проектировался в соответствии с нормами Российских авиационных правил, разработанными Авиарегистром МАК и гармонизированными с зарубежными авиационными правилами (FAR и JAR), как гражданский вертолет. Но в процессе работы, когда определились основные параметры и летно-технические характеристики, пришла мысль о создании военной модификации машины. (В отечественной и мировой практике вертолетостроения примеров такого «превращения» — множество). Для этого нужны были контакты с военными, заинтересованными в появлении легкого вертолета в армии. А такие люди наверняка были, поскольку в начале ХХГ века стало ясно, что вертолет Ми-2 исчерпал себя, устарел. После того как он был снят с вооружения, самым «легким» вертолетом в армии стал Ми-8! Так что само время диктовало необходимость появления нового легкого вертолета для армейской авиации.

   Поиски контактов, могущих помочь в достижении цели, привели нас в небольшую московскую фирму «НАСК» (директором ее был Т.А. Нуруллаев), занимающуюся консультационными услугами в области авиации. Широта интересов фирмы была весьма впечатляющей, связи, вернее, сфера контактов — тоже, и мы активно всем этим воспользовались, естественно, на договорной основе. Познакомились мы и с работниками 30 ЦНИИ МО РФ (начальником 30 ЦНИИ тогда был А.А. Герасимов), занимавшимися концептуальными исследованиями новых образцов авиационной техники — отношения у нас сразу сложились дружеские и деловые. Специалисты института В.А. Филатов, Л.И. Теляк, А.Ю. Радченко и другие помогли нам в разработке ТЗ на учебно-тренировочный вертолет, на вертолет для повышенной подготовки, вертолет-разведчик и другие модификации базовой машины. Наладились в то время и полезные связи с Сызранским высшим военным училищем летчиков. Общение с начальником училища А.Н. Пишениным, его преемниками на этом посту А.Ф. Базаровым и В.Г. Уколовым, заместителями Л.Г. Мастерковым, С.Б. Прияткиным, заведующим кафедрой И.К. Тощигиным убедило нас, что первый военный вариант вертолета «Ансат» должен быть учебно-тренировочным.

   Маленькое отступление. В самом первом номере журнала «Вертолет», который вышел в 1998 году, была помещена статья И.К. Тощигина «Требования к перспективному вертолету первоначального обучения». Сегодня можно сказать, что практически все наиболее важные требования, изложенные в статье, так или иначе воплощены в «Ансате-У».

   В те годы, когда мы начинали работу над военным вертолетом, командующим армейской авиацией Сухопутных войск был генерал-полковник В.Е.Павлов. Строевой летчик, прошедший войну в Афганистане, он внимательно отслеживал развитие своего рода авиации и поэтому нередко посещал авиационные выставки. На одной из них он пришел на стенд КВЗ, и мы, естественно, воспользовались ситуацией и стали рассказывать о своей мечте — создании учебного вертолета для армейской авиации. Павлов выслушал и посоветовал нам обсудить эту тему с его заместителем по боевой подготовке генералом А.В. Сурцуковым (также боевом вертолетчике, прошедшем Афганистан). Сурцуков с большим интересом воспринял информацию. Но, как говорится, лучше один раз увидеть, и Анатолий Васильевич Сурцуков вскоре приехал в Казань, на КВЗ. Не только посмотрел на «Ансат», но и слетал на нем пассажиром с летчиком-испытателем КВЗ В.М. Русецким. Генерал остался настолько доволен вертолетом, что захотел сам поднять машину в воздух. Но гражданский «Ансат» был рассчитан только на одного пилота, а доверить машину с налетом всего 10–12 часов «чужому» человеку мы, конечно, не имели права. Конструкторам КБ было дано срочное задание доработать вертолет, спроектировать вариант второго, левого управления.

   Через несколько месяцев вертолет был доработан. Снова пригласили А.В. Сурцукова, и он не заставил себя долго ждать. Летал он на «Ансате» вместе с В.М. Русецким около 40 минут, высказал незначительные критические замечания, но в целом дал положительный отзыв. Это нас очень ободрило. В дальнейшем мы продолжили «просветительскую работу», стали приглашать военных летчиков ГЛИЦ и СВВАУЛ для ознакомительных полетов на втором прототипе вертолета «Ансат», чтобы создать задел положительных отзывов на будущее.

   Важным для нас стал визит на завод заместителя главкома ВВС по вооружению Ю.П. Клишина, вместе с ним приехала и целая группа военных летчиков: А.В. Колпаков, В.А. Пухватов, С.Н. Садреев (ГЛИЦ), B.С. Коломыченко (армейская авиация), C.Б. Прияткин, М.Н. Чирков (СВВАУЛ), а также начальник Центра переучивания летчиков в Торжке Е.И. Игнатов. Всем была предоставлена возможность полетать на «Ансате» и высказать свое мнение о вертолете.

   Но нам хотелось получить поддержку и в более высоких сферах. Генеральный директор КВЗ А.П. Лаврентьев, используя свои московские связи, нашел выход на начальника Генерального штаба А.В. Квашнина и договорился о пятнадцатиминутной аудиенции. Однако 15 минут, отведенные на встречу, превратились в часовую и не бесполезную для нас беседу. На письме — обращении завода появилась соответствующая резолюция.

   Несколько ранее для обсуждения вопросов применения легких вертолетов в российской армии мы встречались с работниками Военно-научного комитета генштаба. Вначале нас консультировал Д.А. Базлев, а затем представитель ВНК, помощник начальника генштаба В.П. Володин. Такие встречи продолжались вплоть до подписания госконтракта по учебно-тренировочному вертолету.

   Но не всякая дорога к цели — гладка, наша изобиловала «ухабами» да «буераками». Противников идеи создания учебного вертолета в Казани, на базе «Ансата», было предостаточно. В то время в Министерстве обороны «в фаворе» была фирма «Камов». Информация о штурмовиках Ка-50 «Черная акула», Ка-52 «Аллигатор», морских Ка-27, Ка-31, гражданском Ка-32, военно-транспортном Ка-60 «Касатка» не сходила со страниц СМИ, даже кинофильм сняли с «Черной акулой». Словом, было понятно, что место занято, а тут какие-то провинциалы лезут в «калашный ряд», то бишь в тендер на учебно-тренировочный вертолет!
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Правда, все это было чуть позже. Мы же возвратимся в май 2000 года, когда заместитель министра обороны по вооружению генерал-полковник А.П. Ситков решил провести совещание по НИОКР, на котором рассматривался и вопрос о перспективах разработки легких вертолетов. Естественно, на совещание были приглашены представители МВЗ, фирмы «Камов» и КВЗ, как ни странно. На совещании был и командующий армейской авиацией генерал-полковник В.Е. Павлов, поскольку именно армейская авиация инициировала рассмотрение вопроса о легком вертолете. Особенно много неприятных по тону вопросов было задано докладчику с КВЗ — главному конструктору А.И. Степанову. Казанское предложение по учебно-тренировочному вертолету явно вызывало недоверие. За наш завод вступился В.Е. Павлов. Совещание закончилось «ничем»: никаких решений не было принято.

   В декабре того же года на КВЗ приехала группа специалистов во главе с А.В. Сурцуковым. Они изучали материалы испытаний, конструкторские документы, наблюдали за демонстрационными полетами «Ансата». В результате было высказано мнение, что на базе «Ансата» можно создать учебно-тренировочный вертолет первоначальной подготовки, а возможно, в будущем и вертолет повышенной подготовки. Необходимо выдать к маю 2001 года ТЗ на аванпроект и сам аванпроект, поскольку в мае будет объявлен конкурс на опытно-конструкторские работы по учебному вертолету.

   Мы решили участвовать в этом конкурсе, несмотря на предупреждения и «полезные советы» из Москвы. Однако не все относились к нашей идее негативно. Были и такие, кто говорил: «Все будет нормально. Вы выиграете конкурс, хотя бы только потому, что в армии свыше 90 % вертолетов одновинтовой схемы. Не будут же курсантов обучать на вертолете сосной схемы (имелся в виду Ка-226)!».

   Выполнение программ заводских испытаний базового гражданского «Ансата» продолжалось, и к августу 2001 года налет на вертолете составил более 50 часов, было совершено более 150 полетов, достигнута Vrn =270 км/ч. Вертолет участвовал в демонстрационных полетах в Сызранском ВВАУЛ, показывал свои возможности перед вице-премьером И. Клебановым, Министром экономического развития Г. Грефом, заместителем главкома ВВС Ю. Клишиным. Такое внимание высоких особ к нашему вертолету привело к новому всплеску негатива со стороны тех, кому «Ансат-У» не нравился, и все тут. А в «нелюбви», как известно, все средства хороши.

   Уже после того как КВЗ был признан победителем конкурса на учебно-тренировочный вертолет первоначальной подготовки. в газете «Воздушный транспорт» (№ 4647, ноябрь 2001 г.) появилась насквозь лживая статейка. Что, дескать, и объявить- то о тендере не успели, а уже известны его итоги, что инициатором такой «подачи» стал, по российской традиции, один из участников тендера, а не принимающие столь ответственное решение, что армейская авиация утверждает: еще ничего не решено. И все это голословно, без указания на конкретные источники подобной информации. Если, конечно, не считать источником «лицо из генштаба, пожелавшее остаться неизвестным». Один заголовок «А был ли тендер?» чего стоит! Подзаголовок был еще хлеще: «Победителем конкурса стала машина, существующая лишь на бумаге». А 150 полетов, которые вертолет совершил, в том числе и перед светлыми очами самого разнообразного (и самого высокого!) начальства? С автора, конечно, какой спрос: заказали — написал. Однако подобные, пусть мелкие, но «укусы» со стороны СМИ мешали работе.

   Но у победителя конкурса — КВЗ — были проблемы и посерьезней, чем вранье с газетной страницы. Вспомнили, что нужно иметь обобщенное заключение отраслевых институтов Авиапрома, утвержденное Российским авиакосмическим агентством (РАКА). Его необходимо представить в Министерство обороны РФ. Пришлось ступить на тропу если не войны, то борьбы со столичными структурами: в Москве никогда не любили поощрять создание новой техники, если ее «родители» живут далеко за пределами МКАД. Наконец Министерство экономического развития и торговли РФ внезапно (наверное, с чьей-то подачи) решило, что конкурс был проведен неправильно. Мы доказали, что это не так, ничего, все преодолели.

   Как раз в это время нужно было продлять лицензию разработчика, выданную заводу несколько лет назад. Опять борьба: не продлим, не дадим. Причем главным противником такого продления было РАКА. Вроде бы они должны радоваться — предприятие добровольно и за свой счет создает новую технику. Ан нет: не пущать! Дело дошло до генерального директора РАКА Ю.Н. Коптева. Он назначил проверку КВЗ на соответствие завода статусу разработчика. Выяснилось, что соответствует. Очень помогли заступничество Президента РТ М.Ш. Шаймиева (в виде письма) и звонки из генштаба.

   Преодолев первую полосу препятствий, мы подошли к подписанию госконтракта на опытно-конструкторские работы. В октябре 2001 года его проект был готов. За полгода мы решили два главных на тот момент вопроса: отстояли свое право на интеллектуальную собственность — базовый вертолет «Ансат» и подписали у начальника генштаба решение о применении канадских двигателей РШ-207К при летно-конструкторских испытаниях.
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    А теперь хронология
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Воздушный транспорт № 46–47 ноябрь 2001 г.

   
2001 год

   
После рассмотрения поданных на конкурс заявок на учебно-тренировочный вертолет первоначальной подготовки летчиков (а на конкурс были представлены вертолеты Ми-34, Ми-2А, Ка-226У и «Ансат-У») генерал-полковник В.Е. Павлов 18 августа 2001 года подписал решение комиссии Министерства обороны Российской Федерации: дальнейшую разработку учебно-тренировочного вертолета первоначальной подготовки проводить на базе вертолета «Ансат». Головным разработчиком определить Казанский вертолетный завод. Заказчик в месячный срок после утверждения решения должен был выдать головному разработчику тактикотехническое задание (ТТЗ) на ОКР. Справедливости ради надо отметить, что 30 ЦНИИ МО РФ — институт, проводящий обликовые и концептуальные исследования перспективных образцов новой авиационной техники, оперативно решил поставленную задачу, и 16 октября ТТЗ на разработку вертолета было согласовано с генеральным директором КВЗ А.П. Лаврентьевым. ОКР был присвоен шифр «Первокурсник». Руководителем проекта в целом был назначен Валерий Борисович Карташев, главным конструктором — Алексей Иванович Степанов, консультантом по бортовому оборудованию вертолета — заслуженный летчик-испытатель СССР Борис Яковлевич Демчак.

   Целью опытно-конструкторских работ было создание на базе легкого вертолета «Ансат» комплекса «Ансат-У». Он включал в себя: вертолет с бортовым оборудованием общего назначения (на этапе аванпроекта в состав БРЭО входили курсогоризонт КГ-1БСЗ, радиостанция «Лунь», модуль переговорного устройства «Яшма», устройство регистрации БУР-ЛК, магнитофон П-503 и маркерный радиоприемник), комплект съемного оборудования, наземные средства технического обслуживания, комплекс наземных средств обучения.

   
2002 год

   
Контракт между Министерством обороны РФ (в качестве генерального заказчика выступила в/ч 2566) и Казанским вертолетным заводом на выполнение ОКР по созданию учебно-тренировочного вертолета первоначальной подготовки на базе легкого вертолета «Ансат» был подписан 15 мая 2002 года.

   Летом 2002 года главнокомандующий Сухопутными войсками — заместитель министра обороны РФ генерал-полковник Н. Кормильцев в своем письме информировал начальника вооружения Сухопутных войск Российской Федерации — заместителя министра обороны РФ генерал-полковника А. Москов-ского о состоянии разработки учебнотренировочного вертолета «Ансат-У». Этому письму предшествовало рассмотрение рабочей группой МО РФ материалов, представленных КВЗ. Рабочая группа рекомендовала с целью сокращения сроков ОКР совместить этапы эскизного проекта и макета. В соответствии с представленным КВЗ графиком по созданию учебного вертолета планировалось в сентябре 2002 года провести проверку по эскизному проекту и макету, в ноябре — построить опытный образец, в декабре 2002 года — провести заводские испытания. Летно-конструкторские и государственные испытания были запланированы на 2003 год, государственные испытания (50 полетов) — на июль-сентябрь 2003 года.

   Контрольные испытания и подготовку к серийному производству планировалось осущест-вить в 2004 году.

   В письме главком Сухопутных войск просил у заместителя министра поддержки в заблаговременной проработке вопроса о выделении дополнительных средств, необходимых для закупки вертолетов первоначальной подготовки.

   А.М. Московский наложил на письмо резолюцию, адресованную В.С. Михайлову, Н.А. Баранову и А.С. Скворцову: «Прошу совместно проработать и доложить свои предложения, в том числе по государственному оборонному заказу-2003».
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Команда создателей вертолета «Ансат-У». Четвертый слева — руководитель программы В.Б. Карташев

   
2003 год

   
3 апреля 2003 года начальник вооружения — заместитель главкома ВВС по вооружению подписал приказ о создании комиссии по рассмотрению эскизного проекта и макета учебно-тренировочного вертолета первоначальной летной подготовки «Ансат-У». В состав комиссии входили 32 человека, ее председателем был назначен генерал-майор А.В. Сурцуков. Работала комиссия по пяти направлениям: ЛТХ, устойчивость, управляемость, прочность, массовые и центровочные данные, экономика, эффективность и безопасность полетов; конструкция вертолета и его системы, компоновка кабины, эргономика и средства жизнеобеспечения, технология и материалы; силовая установка и ее системы; пилотажно-навигационное, светотехническое, приборное и радиооборудование, наземные технические средства обучения; эксплуатация, контролепригодность, надежность, метрологическое обеспечение, стандартизация и унификация.

   В середине апреля 2003 года комиссия внесла дополнения к ТТЗ, в соответствии с которыми несколько изменился состав БРЭО: был исключен маркерный радиоприемник и добавлен электромеханический указатель оборотов несущего винта, бортовая система объективного контроля и магнитофон типа П-503Б были заменены на защищенный бортовой накопитель с функцией магнитофона.

   Далее началась разработка конструкторской документации по части отличий учебнотренировочного вертолета «Ансат-У» от базового варианта. К числу основных отличий можно было отнести сдвоенные органы управления, приборную доску для двух пилотов, пульт имитации отказов и колесное шасси. Базовый вертолет «Ансат» в то время был однопилотным и имел полозковое шасси. Особенностью обоих вертолетов является электродистанционная система управления КСУ-А, аналога которой нет ни на одном вертолете.

   Параллельно устранялись недостатки, выявленные при рассмотрении эскизного проекта и макета. В стапель был заложен первый опытный образец вертолета, получивший индекс ПТ-04 (четвертый прототип). Для ускорения изготовления и начала предварительных испытаний совместно с заказчиком (из-за неотработанности колесного шасси) было принято решение об установке на вертолет полозкового шасси. Колесное шасси должно было пройти целый комплекс испытаний (копровых, статических, повторно-статических) и только после их положительного завершения могло быть принято.

   
2004 год

   
24 ноября 2004 года первый опытный образец вертолета «Ансат-У» был полностью принят представительством заказчика с записью в формуляре: «Годен для предварительных испытаний».

   Первый полет на ПТ-04 был запланирован на 24 декабря. Накануне было произведено три гонки двигателей. В процессе гонок выявились неисправности правого индикатора Им-14 из состава бортовой системы контроля БИСК-А-1В, автоматического радиокомпаса АРК-35 и радиовысотомера А-053. Шел поиск причин и их устранение.

   Было принято решение первый полет выполнять в наиболее отработанном режиме работы комплексной системы управления — в аналоговом режиме с отключенными перекрестными связями. Основной режим работы, цифровой, еще недостаточно отработан и дает постоянные сбои.

   Утро 24 декабря выдалось пасмурным с легкой поземкой. Возле машины собрались с десяток человек. Среди них руководитель программы «Ансат» В.Б. Карташев, главный конструктор А.И. Степанов, заместитель главного инженера Е.Г. Сорокин, главный контролер Л.И. Иванов, заместитель начальника ЛИК В.Г. Обоймов, начальник 576 ВП МО РФ Е.И. Иванович и несколько офицеров военного представительства. В кабине — экипаж КВЗ в составе летчиков-испытателей В.М. Русецкого, П.И. Чумакова и бортинженера В.И. Медведева. В 10 часов 58 минут машина, подняв снежный вихрь, взлетела. Все шло в соответствии с полетным заданием: висение, развороты влево и вправо и далее полет по запланированному маршруту. В 11 часов 15 минут вертолет произвел благополучную посадку, хотя и не был безупречным: в полете отказал один из четырех аналоговых резервных блоков КСУ. Этот блок на следующий день был отправлен в Москву разработчику системы МНПК «Авионика» на ремонт.

   
2005 год

   
13 января 2005 года состоялся первый полет по программе предварительных испытаний (П.И. Чумаков, А.К. Моисеев). До 30 апреля было выполнено 18 полетов, и практически ни один из них не обошелся без проблем с КСУ. В этой связи 17 мая пришлось оформить акт о перерыве в испытаниях.

   В это же самое время полным ходом велись работы по сборке второго опытного образца вертолета — ПТ-06 — на колесном шасси. Недостатки по КСУ, выявленные ранее, были учтены при изготовлении комплекта системы управления для этого образца машины. 14 сентября 2005 года «Ансат-У» ПТ-06 был принят представительством заказчика. Первый полет на вертолете с колесным шасси состоялся 22 октября 2005 года и длился 40 минут. Фактически весь полет состоял из взлетов и висений. Экипаж выполнял провоцирующие действия ручкой циклического шага. По записи системы бортовых измерений (СБИ), по ощущениям летчиков и инженеров, специально наблюдавших за полетом, земной резонанс отсутствовал.

   Именно на вертолете ПТ-06 выполнили программу испытаний шасси на безопасность полета при колебаниях типа «шимми» и земном резонансе (42 полета). При проведении испытаний произошел всего один отказ КСУ, причиной которого явился производственнотехнологический недостаток. Таким образом, меры, принятые МНПК Авионика», оказались достаточно эффективными. Это позволило в октябре завершить предварительные испытания вертолета, а 30 ноября 2005 года утвердить акт по испытаниям.

   Отдельно хочется сказать о наземном комплексе технических средств обучения, создаваемом параллельно с вертолетом. Работа проводилась с московским ЗАО «РАА «Спецтехника». Для вертолета «Ансат-У» были созданы учебный компьютерный класс, процедурный тренажер, пилотажно-навигационный тренажер, интегральная система объективного контроля уровня готовности инженернотехнического и летного составов.

   
2006–2007 гг

   
Государственные совместные испытания вертолета «Ансат-У» были достаточно энергично начаты 2 октября 2006 года традиционными взвешиванием и нивелировкой. Впоследствии испытания были неоправданно затянуты специалистами ГЛИЦ и обрели «второе дыхание» лишь в сентябре 2007 года после нескольких писем в адрес заказчика и личных усилий начальника 576 ВП МР РФ Е.И. Ивановича. А главное, конечно, благодаря активному вмешательству в это затянувшееся противостояние — КВЗ и ГЛИЦ — нового заместителя министра обороны РФ по вооружению Н.Е. Макарова. Вскоре после своего назначения на должность он неожиданно приехал на КВЗ посмотреть на вертолет лично.

   В наше время появление новой авиационной техники нечастое явление в армии, скорее — очень редкое. Замминистра все показали, рассказали. Он собрал свою «свиту» и дал задание в течение года-полутора начать и закончить госиспытания с выдачей соответствующих акта и заключения. В противном случае пообещал большую часть «волынщиков» уволить.

   Программа ГСИ состояла из 259 полетов, 14 из которых являлись доводочными, а остальные 245 — оценочными. При этом государственным контрактом предусматривалось оформление предварительного заключения, позволяющего до окончания испытаний рекомендовать выпуск установочной серии вертолетов.

   
2008 год

   
К январю 2008 года были выполнены практически все 183 пункта наземных испытаний по программе ГСИ. Это означало, что можно приступать к летным испытаниям. Они начались 31 января 2008 года доводочными полетами, выполняемыми экипажами ОАО «КВЗ». Наибольший налет на вертолете «Ансат-У» к этому времени имел летчик-испытатель Петр Ильич Чумаков (его жизнь трагически оборвалась в октябре 2008 года при выполнении испытательного полета на вертолете Ми-17).

   Программа доводочных полетов подходила к концу, когда на совместном совещании МО РФ было принято решение перед началом оценочных полетов выполнить подраздел программы, связанный с аварийным покиданием вертолета. Это работа интересная, но сопряженная с высокой степенью риска. За плечами выполнявших ее парашютистов-испытателей ГЛИЦ был многолетний опыт, десятки ЛА различных типов, работа, связанная не только с «опрыгиванием» новых ЛА, но и с испытаниями новых спасательных парашютных систем и катапультных кресел. Парашютные прыжки с вертолетов типа «Ансат», включая «Ансат-У», ранее не производились, и надо констатировать, что они были выполнены блестяще. После этого был отработан и включен в РЛЭ алгоритм покидания вертолета при возникновении аварийной ситуации и даны ограничения по максимальным скоростям, позволяющим безопасно покинуть машину.

   3 апреля 2008 года был совершен первый оценочный полет экипажем ГЛИЦ: Александром Чередниченко и Алексеем Кузьминым.

   Летчики быстро «влетались» и уже через несколько полетов уверенно чувствовали машину, ее характер и особенности. Полеты велись интенсивно: в отдельные дни выполнялись три-четыре полета. А 4 июня 2008 года был выполнен сотый полет.

   К концу первой декады июня 2008 года программа государственных испытаний была выполнена в полном объеме: 19 наземных гонок, 131 полет на вертолете «Ансат-У» и 58 полетов на вертолетах сопровождения типа Ми-8МТ. (Видимо, настоятельная «просьба» Н.Е. Макарова не затягивать сроки испытаний сыграла свою роль!). 14 июня 2008 года Главнокомандующий ВВС А.Н. Зелин утвердил предварительное заключение. В нем, в частности, было написано, что по результатам выполненного объема государственных совместных испытаний вертолета «Ансат-У» и контрольных стендовых испытаний двигателей РШ-207К машина может быть рекомендована к выпуску установочной серии. 12 сентября 2008 года был заключен государственный контракт на поставку МО РФ до 25 ноября 2009 года шести вертолетов «Ансат-У».

   
2009 год

   
Тем временем испытательные полеты продолжались, их количество достигло 191. Хотя «крайний» полет был выполнен в конце февраля 2009 года, официальной датой завершения государственных совместных испытаний считается 10 марта 2009 года. В соответствующем акте написано: «Опытный учебно-тренировочный вертолет первоначальной подготовки «Ансат-У» по своему техническому уровню, летно-техническим характеристикам и эффективности учебно-летной подготовки превосходит отечественный аналог Ми-2 в 1,35 раза за счет более высоких ЛТХ и возможности имитации отказов основных систем, а зарубежный аналог ТН-1Ь — в 1,1 раза за счет более низкой стоимости летного часа. Опытный учебно-тренировочный вертолет первоначальной подготовки «Ансат-У» может быть рекомендован для принятия на вооружение МО РФ и постановки на серийное производство».

   Итак, дана путевка в жизнь еще одному ЛА — легкому учебно-тренировочному вертолету «Ансат-У». В добрый час и в добрый путь во имя служения России, ее славным Военно-воздушным силам. Хочется пожелать, чтобы у всех вертолетов «Ансат-У» число полетов всегда равнялось числу посадок!

   Алексей СОТНИКОВ, ведущий конструктор по вертолету «Ансат-У», Игорь ГАСИЛОВ, ведущий инженер 576 ВП МО РФ по вертолету «Ансат-У», Валерий КАРТАШЕВ, заместитель генерального директора КВЗ, руководитель программы «Ансат» до середины 2007 г.

   
А В И А С А Л О Н
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    Вспоминая МАКС-2009
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Со времени проведения Международного авиационно-космического салона 2009 года утекло уже достаточно много воды, однако мероприятие это настолько масштабное, что не грех вспомнить о нем в конце года. Не будем останавливаться на официальных итогах выставки, они широко известны, поговорим о том, какие прогнозы на ближайшее будущее можно строить исходя из увиденного и услышанного на МАКСе. Естественно, речь пойдет об авиации, прежде всего вертолетной.

   МАКС-2009 был, если так можно сказать, компактнее предыдущего. Да, появились новые павильоны, пресс-центр, технические службы, но существенно сократилась по площади статическая экспозиция — самая зрелищная часть выставки. На нынешнем авиасалоне было представлено меньше «живых» летательных аппаратов. В работе МАКС-2009 не участвовали американские летательные аппараты, очень мало было авиатехники из других стран. Как всегда солидно выглядели самолеты. Сверхзвуковой стратегический ракетоносец Ту-160 «Николай Кузнецов», бомбардировщик Ту-95, летающая амфибия Бе-200 МЧС России, украинский транспортник АН-70, многие другие виды гражданских и военных самолетов. Главный из немногих по-настоящему новых экспонатов — пассажирский «Сухой Суперджет-100», который впервые был показан в России и в статике, и в полете.

   Вертолеты, конечно, были представлены, но далеко не так полно, как хотелось бы. На предыдущих выставках винтокрылых машин было больше и по количеству и по разнообразию представленных типов. Это касается, прежде всего, иностранных машин, да и наших тоже.

   Не было на МАКС-2009, например, вертолета Ми-38 (только модель на стенде ОАО «Вертолеты России»), не было казанского «Актая». Участники и посетители авиасалона могли увидеть Ми-26 в военной модификации и Ми-26Т с водосливным устройством, Ми-8МТВ-5, «Ансат» и его учебно-тренировочный вариант «Ансат-У» (с колесным шасси), Ка-226Т, Ка-52, Ка-60, Ми-17-1В (с интегрированным комплексом ИБКВ-17), Ми-171 в модификации для таможенной службы, Ми-171 в VIP-модификации, два вертолета Ми-28Н. Конечно, был на статической стоянке «ветеран» Ми-2.
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Ми-26Т

   
Полный типоразмерный ряд российских вертолетов (в том числе перспективные Ка-92, Ми-Х1 и Ми-8М) был представлен в виде масштабных моделей только на стенде холдинга «Вертолеты России». Во время работы МАКС-2009 компания проводила на своем стенде различные презентации и встречи. Сотрудники холдинга предоставляли информацию о программах развития вертолетной отрасли России, в которой, в частности, запланированы мероприятия по модернизации вертолета Ми-8, созданию на базе Ми-28 вертолета пятого поколения, по дальнейшему усовершенствованию легкого вертолета «Ансат». Конкретных сроков претворения намеченного в жизнь, правда, не называлось. «Вживую» на стенде ОАО «Вертолеты России» был показан Ми-34С в VIP-варианте, опять же в перспективе ожидается, что этот вертолет (с новыми двигателями и дизайном салона) будет пользоваться спросом.

   В ходе МАКС-2009 ОАО «Вертолеты России» подписало соглашение на поставку 20 вертолетов Ми-171 компании Airfreight Aviation. С этой арабской компанией «Вертолеты России» создали совместное сервисное предприятие International RotorCraft Services, его открытие состоялось 16 ноября 2009 года в городе Шарджа, ОАЭ. Предприятие будет осуществлять техническое и сервисное обслуживание гражданских вертолетов российского производства в регионе Ближнего и Среднего Востока, в том числе в Ираке и Афганистане.

   Возвращаясь же к разговору о перспективных разработках в области вертолетостроения, стоит упомянуть о том, что делается в этом направлении у наших «соседей» — на Украине. Здесь явно отмечается «всплеск» интереса к созданию своих вертолетов. КБ «Аэрокоптер» представило на своем стенде экспериментальный легкий двухместный вертолет АК1-3. Он оснащен поршневым двигателем Subaru 2,5, имеет максимальную взлетную массу 650 кг, может взять на борт 255 кг полезной нагрузки и лететь с максимальной скоростью 185 км/ч. Представители КБ «Аэрокоптер» смотрят на жизнь реально, а потому подошли к созданию вертолета очень прагматично: он поражает своей простотой и функциональностью. Взяв все лучшее от представителей класса легких вертолетов, конструкторы создали машину, простую в управлении и, судя по характеристикам, вполне надежную. Вертолет для своего класса недорогой, что должно, по мнению его создателей, обеспечить ему достаточно высокий спрос на рынке. Представители «Аэрокоптера» считают, что предприятие готово серийно производить АК1-3.

   Были на МАКС-2009 и нетипичные представители вертолетной «братии». Например, вертолет RUMAS А-245, вернее, его макет. Разрабатывает вертолет московское «КБ Маслова» на средства частного инвестора (редкость для нашей страны!). В этом проекте много своеобразных задумок, нетипичных для отечественного конструирования вертолетов: продольная схема несущих винтов, оригинальная система спасения с отстрелом кабины-капсулы и др. Первое впечатление при знакомстве с RUMAS А-245 — это интересно! Но потом приходит и другая мысль: а не разработан ли этот столь «нестандартный» проект только для того, чтобы заявить о себе? Ведь в новом вертолете много «неувязок»: машина явно перетяжелена, весьма странно выглядит схема размещения двух поршневых двигателей. Однако создатели новой машины, видимо, могут позволить себе поэкспериментировать: инвестор, наверное, не торопит, а деньги выделяет регулярно, чего нельзя сказать о большинстве российских предприятий, работающих на государственные средства.
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Стенд ОАО- «Вертолеты России»
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Вертолет АК1-3

   
[image: bin00000051.jpeg]
   
RUMAS А-245

   
Возьмем хотя бы достаточно известную на отечественном рынке компанию «Радар ММС», разрабатывающую различное специальное оборудование и беспилотные системы. В 2009 году компания выиграла тендер на разработку дистанционно пилотируемого вертолета массой около 45 кг. При весьма скромном финансировании на базе экспериментальной модели (которая уже не первый раз выставляется на МАКСе) специалисты «Радара» за два года должны такой вертолет разработать. Однако доработка экспериментального образца до рабочего варианта должна проводиться в соответствии с требованиями заказчика, с теми условиями, в которых вертолет будет работать. И поэтому отсутствие конкретных заказов серьезно тормозит процесс доработки и отработки изделия. Все хотят приобретать уже готовое, поэтому МЧС, Минатому легче купить такой вертолет за границей, чем ждать доводки отечественного в течение двух лет. Радует тот факт, что хотя бы интерес к беспилотным комплексам достаточно большой: стенд «Радар ММС» на МАКС-2009 посетили главкомы ВМФ и ВМС, представители силовых структур. Так что, может быть, и конкретные заказы будут.

   Несколько слов хотелось бы написать о предприятиях Республики Татарстан, участвовавших в работе МАКС-2009. Республиканский авиационный кластер достойно представлял свою продукцию на выставке. Казанский вертолетный завод показывал свои вертолеты и свои предложения по модернизации выпускаемой продукции на объединенном стенде ОАО «Вертолеты России».

   Свою продукцию демонстрировали на МАКС-2009 Казанское авиационное производственное объединение им. С.П. Горбунова (КАПО совместно с ОАО «Туполев» и ЗАО «Авиастар-СП» провело на выставке и конференцию), Казанское моторостроительное объединение, заводы «Элекон», «Электроприбор». На стенде одного из ведущих в стране проектных институтов — казанского ГипроНИИавиапрома была показана продукция предприятия в области комплексного проектирования различных объектов для авиации.

   …На нынешнем МАКСе (как и два года назад, на МАКС-2007) много говорили о проблемах, которые стоят перед отечественным авиационным двигателестроением. В ходе авиасалона состоялась пресс- конференция, которую провел президент ассоциации «Союз авиационного двигателестроения» Виктор Чуйко. На пресс-конференции присутствовали генеральный директор ВИАМ Евгений Каблов, директор ЦИАМ Владимир Скибин, главный инженер Московского моторостроительного производственного предприятия «Салют» Валерий Поклад и первый заместитель генерального директора ОАО НПП «Аэросила» (Ступино) Леонид Плахов. В своем вступительном слове В. Чуйко рассказал об основных результатах деятельности предприятий АСАД в 2008 г. На сегодня ассоциация объединяет 103 предприятия из России (примерно 15 % из них входят в состав созданной недавно Объединенной двигателестроительной корпорации), Украины, Франции, Германии, Канады, Беларуси и США.
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Ансат-У
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Ми-34
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Вертолет Grand фирмы Agusta/Westland

   
«Сегодня отрасль работает фрагментарно, нет комплексной программы развития авиастроения. Доля рынка отечественных самолетов в России все время сужается: пока мы говорим о перспективах, в Россию поступают иностранные самолеты и вертолеты. Некоторое торможение нашей науки можно объяснить тем, что сегодня самолетов строится мало, апробировать разработки бывает затруднительно», — отметил В.Чуйко.

   Глава ЦИАМ В. Скибин сказал, что с 70-х годов прошлого столетия в мире идет непрерывное накопление научно-технического задела, который сегодня является фундаментом для всех перспективных разработок. В Европе и США осуществляется постоянный мониторинг разработок в науке и определяются направления, которые потом оформляются в программы. «Если страна или фирма не понимает роли науки, то у такой страны или фирмы нет будущего. К сожалению, у нас идет трансформация принципов, что приведет к плохим результатам». В. Скибин выразил надежду, что все-таки трудности и проблемы удастся преодолеть.

   Генеральный директор ВИАМ Е. Каблов начал свое выступление с напоминания о том, что многие страны не жалеют денег на научные исследования. На первом месте здесь, конечно, США, но и Китай, например, в 2009 году дополнительно выделил из бюджета на науку 100 млрд. юаней. В госбюджете же России вообще нет строки «Наука». «Это неправильное положение. Наука должна стать отраслью экономики, так как является базой для ее развития», — сказал руководитель ВИАМ. По его мнению, в условиях кризиса надо создавать такой продукт, с которым после кризиса можно было бы выйти на рынок. «Печально, что наши разработки не востребованы в России в полной мере. Владимир Путин на МАКС-2009 даже не смотрел стенды научных организаций и предприятий», — констатировал он.

   Главный инженер ММПП «Салют» В. Поклад в начале своего выступления отметил, что конкурс на создание двигателя для перспективного авиационного комплекса фронтовой авиации показал: российские предприятия способны решать проблемы и работа по созданию двигателя может быть выполнена. «Сотрудничество «Салюта» с ЗМКБ «Прогресс» и ОАО «Мотор Сич» началось в 90-х годах с двигателя Д-436. Сейчас можно сказать, что кооперация удалась и устойчиво работает. Продолжаются работы по двигателю Д-27 с финансированием украинской стороны», — добавил он.

   В ходе пресс-конференции обсуждалось много вопросов, связанных с развитием двигателестроения. Один из них — модернизация основных производственных фондов. Затраты на перевооружение производства в настоящее время ложатся на двигателестроительные предприятия, однако объем выпуска продукции не увеличивается, так что денег взять неоткуда. Следовательно, модернизация идет не такими быстрыми темпами, как бы хотелось, вернее, как того требует время. Об этом говорили многие выступавшие на конференции.
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Генеральный конструктор фирмы «Камов» С.В. Михеев у вертолета Ка-226
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Ка-60
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Ми-28Н

   
Первый заместитель генерального директора НПП «Аэросила» Л. Плахов в коротком выступлении отметил, что предприятие более 40 лет специализируется на создании вспомогательных силовых установок (ВСУ), которые сейчас устанавливаются на самолеты Як-130, Су-35, вертолеты Ка-52 и др. «В перспективе мы видим потребность в создании ВСУ малой размерности для легких вертолетов. Однако деньги по госконтракту где-то гуляют по полгода, а на предприятие поступают, когда мы уже должны докладывать о проделанной работе!» — посетовал он.

   Класс малоразмерных газотурбинных двигателей в России не освоен и не разработан. Такие вертолеты, как «Ансат», Ка-226, комплектуются импортными двигателями только из-за того, что на отечественном рынке нужных двигателей нет. На НПП «Аэросила» в настоящее время ведут разработку двигателя мощностью 500 л.с. (мощность на чрезвычайном режиме 650 л.с., взлетная мощность 650 л.с.), однако все делается в инициативном порядке, без помощи государства. При благоприятном раскладе компания может освоить этот двигатель, поскольку за ее плечами большой опыт в разработке подобной продукции. За последние 10 лет, например, предприятию удалось сертифицировать сразу три типа ВСУ.

   На фоне пессимистичных высказываний российских двигателестроителей особенно оптимистично звучали украинские, прежде всего, специалистов ОАО «Мотор Сич». На стенде запорожских двигателестроителей были представлены сразу несколько новинок. Турбовальный двигатель АИ-136Т предназначен вертолета Ми-26 и его модификаций, он имеет высокую степень унификации с двигателями Д-136 и Д-436Т1, что позволит существенно улучшить летные характеристики вертолетов Ми-26 в условиях жаркого климата и высокогорья. Турбовальный двигатель АИ-450М будет устанавливаться на многоцелевые легкие вертолеты. Ожидается поставка на ОАО «Роствертол» первых двух турбовальных двигателей АИ-450М производства компании «Мотор Сич». Они будут установлены на вертолет Ми-2, а затем последует этап предварительных летных испытаний вертолета с новым двигателем. Мощность двигателя АИ-450М на взлетном режиме — 400 л.с., на максимальном продолжительном — 320 л.с., максимальном крейсерском — 285 л.с.

   В конце 2009 года на «Мотор Сич» были начаты стендовые испытания вертолетного двигателя МС-500. Летные испытания МС-500 планируется начать в 2010 году. ОАО «Мотор Сич» создает целое семейство авиадвигателей на основе базовой модели вертолетного двигателя МС-500. Диапазон мощности составит на взлетном режиме 630–950 л.с., на чрезвычайном режиме — 710-1200 л.с. Новый авиадвигатель может устанавливаться на вертолетах класса «Ансат» и Ка-226.
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Стенд казанского завода «Элекон»

   
Особое внимание в работе МАКС-2009 было уделено безопасности полетов. В рамках салона прошла конференция по поиску путей и обеспечению безопасности полетов в гражданской и государственной авиации страны. Состоялась пресс- конференция «Безопасность полетов и профессиональная подготовка российских летчиков. ЦНТУ «Динамика»: новые подходы в создании тренажеров, сертифицируемых по международным требованиям», на которой речь шла о той роли, которую играют и должны играть тренажеры при подготовке летчиков.

   На пресс-конференции были затронуты проблемы безопасности полетов, вопросы строительства современной тренажерной базы для подготовки пилотов. Заслуженный летчик-испытатель России А.Н. Бирюков отметил, что человеческий фактор в авиации на сегодняшний день является основной причиной практически всех авиакатастроф. Вниманию участников пресс-конференции был представлен фильм о авиакатастрофе в Перми с подробным разбором обстоятельств, которые привели к крушению самолета. Также на конференции обсуждались вопросы обучения летчиков государственной и гражданской авиации. В процессе дискуссии были затронуты проблемы финансирования технических средств обучения пилотов, вопросы соответствия тренажеров российского производства высоким стандартам безопасности. Как отметил заместитель начальника Генштаба ВС России А.А. Ноговицын, «…тренировать надо весь комплекс». Также он подчеркнул, что тренажер должен рождаться раньше летательного аппарата.

   Участники конференции обсудили вопросы создания новых крупных учебных центров для подготовки летчиков гражданской авиации, состояние производства авиационных тренажеров в России. По мнению А.Н. Бирюкова, введение курсов тренажерной подготовки снизило бы количество катастроф примерно в 2,5 раза.

   Генеральный директор ЗАО ЦНТУ «Динамика» А.А. Литвиненко предоставил вниманию участников доклад о результатах деятельности компании на протяжении 20 лет. На сегодняшний день «Динамика» планирует заниматься производством не только военных тренажеров, но и тренажеров для гражданской авиации. Главный конструктор компании А.Г. Бюшгенс отметил, что российскому тренажеростроению необходимо перенимать опыт мировых лидеров в этой области для улучшения результативности.

   Вниманию участников конференции также был предложен доклад технического директора канадской компании CAE, которая на сегодняшний день плотно сотрудничает с ЦНТУ «Динамика».

   Заслуженный летчик-испытатель, Герой России А.Н. Квочур отметил необходимость создания учебно-тренировочной системы, которая помогла бы решить проблему безопасности полетов и профессиональной подготовки российских летчиков.

   В дни работы МАКС-2009 прошла и пресс-конференция Главнокомандующего ВВС генерал-полковника А.Н. Зелина. На ней речь шла в основном о проблемах самолетов, однако главком коснулся и вертолетной тематики. Довольно подробно он говорил о модернизации Ми-28, в частности, о необходимости оснащения его новым комплексом вооружения.

   Однако вернемся к началу нашего повествования. Что показал МАКС-2009 и с чем мы идем к новому МАКСу? Несмотря на оптимизм организаторов и участников выставки, лучезарные улыбки красивых девушек, работавших на стендах компаний и фирм, скрыть тот факт, что кризис в авиации продолжается, не удалось.

   На МАКС-2009 фактически не было новинок, новых серьезных проектов. И это не удивительно: мало кто в отрасли сегодня вкладывается в НИОКР, мало кто рискует начинать новые разработки. В вертолетостроении — те же проблемы: консолидация отрасли произошла, все работают теперь под эгидой «Вертолетов России», однако ушел дух творчества, новаторства, стремления вперед. Где перспективные проекты? Где заделы на будущее?
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Стенды украинских двигателестроителей
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На стенде ЦНТУ «Динамика»
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Стенд компании «Радар ММС»

   
Каким будет МАКС-2011? Пока известно одно: планируется проводить его на территории выставочного комплекса «Россия», базовой площадкой для его размещения определена территория ЛИИ им. М.М. Громова. Однако специалистов в гораздо большей степени волнуют, наверное, другие вопросы. Будут ли на следующем МАКСе новинки, или опять нас ждет ощущение дежа вю…

   Все понимают, главное — это чтобы за два года, отделяющие выставки друг от друга, в отрасли что-то происходило, чтобы не было стагнации и отступления, чтобы появлялись и реализовывались новые идеи, перспективы. Тогда и выставки будут содержательными и интересными как для специалистов, так и для широкой публики. Хотя интерес «простого» народа к авиакосмическим достижениям не снижается. МАКС-2009 посетили больше полумиллиона взрослых россиян из разных городов России, было много детей и молодежи.

   Летная программа, несмотря на плохую погоду и низкую облачность, тоже произвела на посетителей сильное впечатление. А финальный строгий пролет «Витязей», потерявших 16 августа своего командира и друга полковника Игоря Ткаченко, вызывал в памяти слова Владимира Путина, сказанные им на открытии: «Небо остается уделом людей мужественных, смелых, которые ничего не жалеют для своего любимого дела».

   Маргарита ГАФУРОВА

   
П А М Я Т Ь
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    Славное имя в истории авиации
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Участники торжественной церемонии рядом с памятником А.М. Черемухину

   
В подмосковном городе Люберцы 7октября 2009 года состоялось торжественное открытие памятника А.М. Черемухину — одному из основателей российского вертолетостроения, конструктору и испытателю первых отечественных вертолетов, лауреату Ленинской и Государственной премий СССР.

   Биография Алексея Михайловича Черемухина тесно связана с Люберцами. Именно отсюда, с территории испытательного аэродрома ЦАГИ, 13 сентября 1930 года он поднял в небо первый в мире вертолет ЦАГИ 1-ЭА. 14 августа 1932 года вертолет, управляемый Черемухиным, набрал высоту 605 метров. Это был выдающийся результат, так как официальный мировой рекорд, установленный геликоптером итальянца Асканио, составлял лишь 18 метров. Однако долгие годы о рекорде Черемухина нигде не сообщалось, поскольку вся работа ЦАГИ была засекречена.

   Впоследствии на территории фирмы «Камов» в память об этом рекордном полете был установлен памятный знак: фрагмент лопасти вертолета из нержавеющей стали на сером гранитном постаменте. Через много лет постановлением губернатора Московской области Б.В. Громова именем А.М. Черемухина была названа одна из улиц Люберец, его имя присвоено городской средней школе № 25, где был создан музей замечательного летчика и конструктора.

   Ежегодно в школе проводится день памяти А.М. Черемухина. Не стал исключением и 2009 год. Только в этот раз в торжественной линейке приняли участие многочисленные гости. Педагогический коллектив, школьники и их родители при энергичной поддержке заслуженной вертолетчицы России — 15-кратной рекордсменки мира по вертолетному спорту, ныне советника генерального директора авиакомпании «ЮТэйр» Инны Андреевны Копец вышли с инициативой увековечить память А.М. Черемухина. Администрация Люберецкого района Московской области поддержала это предложение. Торжественная закладка памятника состоялась во дворе школы 14 сентября 2009 года.

   Прошел месяц, и 7 октября на торжественное открытие памятника собрались школьники, учителя, горожане. Пришли сюда представители администрации города и области. Почетными гостями мероприятия были сын А.М. Черемухина — лауреат Ленинской премии, ведущий эксперт фирмы ОАО «Туполев» Г.А. Черемухин, его жена Наталья Дмитриевна, дочь Елена Георгиевна и внучка Елизавета Владимировна.
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И.А. Копец

   
О том, какое значение придается факту увековечения памяти А.М. Черемухина, весьма красноречиво свидетельствует поистине звездный состав вертолетчиков, слетевшихся (в буквальном смысле этого слова) в Люберцы со всей страны. На открытии памятника присутствовали командующий авиацией ФСБ, Герой России, генерал-лейтенант Н.Ф. Гаврилов, заместитель генерального директора холдинга «Вертолеты России», Герой Советского Союза, заслуженный летчик-испытатель СССР Г.Р. Карапетян, заместитель главного конструктора фирмы «Камов» В.А. Касьяников, генерал-лейтенант В.А. Иванов, Герой России, заслуженный летчик испытатель МВЗ им. М.Л. Миля А.М. Климов, главный специалист Министерства транспорта РФ В.П. Зотов, летчик-испытатель МВЗ им. Миля Ю.М. Пелевин, заслуженный летчик России И.С. Макаров, заслуженный мастер спорта по вертолетному спорту, член сборной команды России Г.А. Шпиговская, командир вертолета авиации МЧС Е.П. Орешникова и другие.

   После открытия памятника над школой под торжественный «Марш вертолетчиков» совершил полет вертолет Ми-8 под командованием летчика-испытателя 1 класса С.Н. Садриева.

   Летчик-испытатель А.М. Черемухин «вернулся» на землю, которую прославил своим рекордным полетом. Автор проекта памятника — заслуженный художник РФ А.А. Рожков. Большую моральную и материальную помощь в создании памятника оказали администрация Люберецкого района, ООО «Лифт Старт», ООО «Вертикаль-Т», компании «Нижневартовские авиалинии», «Камчатские авиалинии», «ЮТэйр», авиаотряд «Мирный», Приволжское отделение ФВС России, Московский областной спортивный профсоюз. И конечно, огромная заслуга в том, что идея была воплощена в жизнь, принадлежит Инне Андреевне Копец — это ее праздник в полной мере. Нам приятно сообщить, что недавно И.А. Копец была вручена Международная премия Ливингстона за 2008 год. Эта премия вручается женщинам-пилотам вертолетов за выдающийся вклад в развитие вертолетной авиации.

   Пользуясь случаем, от имени читателей журнала «Вертолет» мы поздравляем Инну Андреевну с двумя радостными событиями в ее жизни!

   Татьяна ЯКОВЛЕВА

   
Г Е О Г Р А Ф И Я
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    Вертолеты для армейской авиации Афганистана

   

   [image: after_title]

[image: bin00000065.jpeg]
   
МИ-24В

   
В феврале 2009 года чешский моторный завод LOM PRAHA отправил в Афганистан три отремонтированных ударных боевых вертолета Ми-24. В целом за последние годы Чешская Республика передала авиации Афганских вооруженных сил (ANAAC) 12 готовых к эксплуатации вертолетов марки «Ми». 0 том, как это происходило, рассказал недавно на страницах журнала Air Force Яков Фолтик.

   
Потребности авиации

   
В 2001 году под контролем союзнических стран начала свое существование новая национальная армия Афганистана. Конечно, она нуждалась в современном вооружении. Особенно остро этот вопрос стоял в авиации: парк ВВС страны, в который входили несколько вертолетов Ми-8/8МТ, самолетов Ан-29/28 и учебных Л-39, не удовлетворял потребностям армии. В то время ANAAC укомплектовывалась летчиками, многие из которых хотя и имели в своем послужном списке свыше 2000 часов налета, однако активно не летали с середины 90-х годов.

   Афганское министерство обороны, основанное в 2002 году, обратилось к ведущим странам мира с просьбой помочь в оснащении своей армии. Страны — члены НАТО предложили Афганистану главным образом наземное вооружение и оборудование. Швейцария поставила специальные пожарные машины, Финляндия — средства связи, Канада, Латвия, Венгрия и Эстония — стрелковое оружие, Бельгия — армейскую форму. Соединенные Штаты Америки материально поддерживали закупку и ремонт некоторых видов авиатехники. И уже в 2006 году Верховный штаб союзных стран Европы (Supreme Headquarters Allied Powers Europe — SHAPE) констатировал возрастание боевого потенциала «новорожденной» афганской армии. Немалый вклад в это внесла и Чешская Республика: в октябре 2006 года Афганистану были переданы шесть боевых ударных вертолетов Ми-24В и шесть транспортных Ми-17. В марте 2007 года был подписан контракт на проведение ремонта и восстановления вертолетов.
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Ми-17 в цехе завода LOM PRAHA

   
Процесс ремонта и восстановления

   
Передаваемые афганцам вертолеты марки «Ми» нуждались во всестороннем ремонте и восстановлении, поскольку чехи не использовали их в последние годы. Объединенное переходное командование Афганистана (Combined Security Transition Command Afghanistan), отвечающее за подготовку и обеспечение афганских войск, вместе с SHAPE и заводом LOM PRAHA согласовало модернизацию летательных аппаратов, включающую в себя оснащение вертолетов высотными двигателями, новейшей авионикой западного производства, установку дополнительных топливных баков. Эти работы были оплачены Соединенными Штатами Америки через SHAPE.

   Кроме того, Чехия предоставила афганской армии запасные части, двигатели, редукторы, транспортные контейнеры (гондолы) для ракетного вооружения. Завод LOM PRAHA начал восстановительные работы с Ми-17. Первый этап начался сразу после того, как разобранные вертолеты были доставлены с авиабазы Прерова в восточной части Чешской Республики в сервисный центр LOM PRAHA в Праге. Тщательный осмотр Ми-17 определил объем работ. После демонтажа фюзеляжей вертолетов инженеры проверили все агрегаты и оборудование машин, чтобы определить их состояние. Какие-то агрегаты были отремонтированы, какие- то заменены. Затем вертолеты были снова собраны и выкрашены в традиционные цвета афганских ВВС. Затем вертолеты отправили в аэропорт Кбелы, где они прошли полетные тесты. Первому отремонтированному Ми-17 дали бортовой номер 571, первому Ми-24У — номер 113.

   
Модернизация

   
На всех винтокрылых машинах оригинальные турбовальные двигатели ТВ3-117 были заменены на более мощные TV3-117V, так как вертолеты должны летать в горах и при высоких температурах воздуха. Пять Ми-17 были оборудованы дополнительными топливными баками. Эти топливные баки покрыты специальным «самозаживляющим» составом, который исключает дальнейшее разрушение оболочки баков в случае их поражения.

   Нос и фюзеляж вертолетов получили дополнительное бронирование. Кроме того, Ми-17 был укомплектован неуправляемыми ракетами, в кабине вертолета установлен новый пульт управления и оптический визир бомбометания. Оснащение ракетными установками было стандартным для вертолетов в 80-е годы, однако в 90-е в связи с договором о разоружении эти установки были сняты.

   Шесть ударных вертолетов Ми-24V также подверглись ремонту и модернизации. Турбовальные двигатели TV3-117VMA заменили на TV3-117V. Новая система связи Ми-17 и Ми-24V теперь состояла из приемоответчика KT-73 (CI-100 или KA-61), COM 1/2 В-160 (белые антенны над и под хвостовой балкой) и Dayton Granger 17760 (трубчатая антенна черного цвета у хвостовой балки). В октябре 2007 года работы по первым трем Ми-17 были закончены, и 21 ноября вертолеты были официально переданы ANAAC. На церемонии передачи вертолетов присутствовала министр обороны Чехии Власта Парканова, начальник штаба армии Чешской Республики генерал- лейтенант Властимил Писек, командующий ВВС майор Ладислав Минарик, представители завода LOM PRAHA, лидеры афганского Национального армейского воздушного корпуса. Затем вертолеты были демонтированы и 4 декабря отправлены на российских самолетах Ан-124 из чешского аэропорта Пардубице в Кабул. Вторая партия из трех Ми-17 была передана в июне 2008 года. Технический персонал LOM PRAHA сопровождал в Кабул каждую партию, участ-вовал в разгрузке, сборке, полетных тестах вертолетов, производил обслуживание техники на месте.

   Ремонтные работы на первых трех вертолетах Ми-24V были закончены в августе-сентябре 2008 года, а в ноябре после проведения летных испытаний машины отправлены в Афганистан. Последние три Ми-24V поставлены Кабулу в феврале 2009 года.
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Первый отреставрированный вертолет Ми-17 — для армейской авиации Афганистана в аэропорту Кбелы

   
Новая жизнь

   
После повторной сборки вертолеты, их агрегаты и оборудование были снова протестированы. Несмотря на трудоемкость работ, все прошло без серьезных проблем. Вертолеты были переданы афганским представителям в хорошем состоянии. Афганские и международные эксперты высоко оценили работу специалистов завода LOM PRAHA.

   В настоящее время все вертолеты находятся в эксплуатации. Афганские военные летчики используют Ми-17 для обучения летного состава, транспортировки людей и грузов, эвакуации; Ми-24^ как ему и положено, участвует в боевых операциях. К сожалению, в настоящее время один из восстановленных вертолетов Ми-17 (бортовой номер 574) уже потерян. Катастрофа произошла в январе 2009 года в афганской провинции Герат. Вертолет, перевозивший военных в соседнюю юго-западную провинцию Фарах, в условиях плохой видимости врезался в гору. Тринадцать человек, включая членов экипажа, погибли, в том числе командир корпуса Фазыл Ахмад Сайяр. В январе 2009 года на стоянке неприятный инцидент произошел с другим Ми-17 (бортовой номер 576): его хвостовая балка была повреждена потоком воздуха от приземляющегося вертолета. К счастью, машина подлежит восстановлению.

   
Заключение

   
Вертолеты, восстановленные специалистами LOM PRAHA, несомненно, помогли повысить боевую мощь ANAAC. Эти винтокрылые машины стали базой для развития профессиональной военной вертолетной авиации Афганистана. Правительство страны неоднократно отмечало, что вертолеты прибыли именно в то время, когда армейская авиация особенно в них нуждалась. Работу завода LOM PRAHA высоко оценили представители многих стран, посетившие предприятие, когда там шли восстановительные работы: трудно было поверить, что вертолеты можно полностью восстановить так качественно и в столь короткий срок. Этот проект — превосходный пример профессионализма чешских специалистов и возможностей промышленности Чешской Республики.
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    Когда «Катрина» наносит удар
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Новый Орлеан после урагана

   
Противодействие чрезвычайным ситуациям и экологическим бедствиям, развитие сил гражданской обороны невозможно без четкой государственной системы борьбы с различными чрезвычайными ситуациями (ЧС), базирующейся на нормативной правовой базе. Но только иметь такую систему — мало, нужно, чтобы она четко, бесперебойно, а главное, оперативно работала при возникновении ЧС. Все просчеты и недоработки в этой области становятся очевидными при возникновении катастроф и влекут за собой не только материальные, но и, что самое страшное, людские потери. Именно поэтому очень важно изучать международный опыт в организации спасательных работ, чтобы, проанализировав чужие ошибки, избежать своих при ликвидации последствий новых техногенных и экологических катастроф. Наиболее показательным зарубежным опытом с этой с точки зрения является организация работ по ликвидации катастрофических последствий урагана «Катрина» в США в 2005 году.

   Составной частью национальной системы безопасности США является Федеральное агентство по чрезвычайным ситуациям — Federal Emergency Management Agency (FEMA). Вопросы организации и оказания федеральной помощи (включая помощь военных) в ликвидации последствий стихийных бедствий и техногенных аварий и катастроф регламентируются «Законом об оказании помощи в ликвидации последствий стихийных бедствий и катастроф», включенным в 42 том (раздел 5121) свода законов США.

   Интересно проанализировать, как действовали FEMA и государственная система США в целом, призванная помогать гражданам при возникновении ЧС, в борьбе с ураганом «Катрина». Ураганы в Америке не редкость, однако никогда ранее стихия не причиняла стране столь ощутимого ущерба.

   К сожалению, приходится констатировать, что этот ущерб был бы гораздо меньше, если бы не дала сбой сама американская система организации ликвидации последствий ЧС.

   Ураган «Катрина» стал первым крупным испытанием для созданного администрацией президента Буша специального Федерального агентства реагирования на чрезвычайные ситуации. По мнению многих законодателей и представителей СМИ, Министерство национальной безопасности и FEMA с треском провалили эту «контрольную работу», так как на разворачивание спасательной операции потребовалось гораздо больше времени, чем этого требовала ситуация.

   Власти штата Луизиана, принявшего самый страшный удар стихии, несмотря на предупреждения метеорологов, не слишком активно готовились к приходу урагана. Мэр Нового Орлеана Рэй Нэджин объявил эвакуацию жителей лишь 28 августа, когда стало ясно, что «Катрина» — не обычный шторм, а сильнейший ураган высшей, пятой, категории. До этого дня город покинули только несколько тысяч человек. И лишь после того, как все поняли, что ситуация экстраординарная, горожане начали массово оставлять свои дома. Автострады из Нового Орлеана тут же превратились в гигантскую пробку, в которой оказались десятки тысяч человек.

   Однако далеко не все жители захотели и смогли покинуть город. Общественный транспорт перестал работать уже 28 августа, никаких специальных автобусов для эвакуации приготовлено не было. Таким образом, в городе остались около 150 тысяч жителей. Главным ударом для Нового Орлеана, расположенного ниже уровня моря, стал прорыв дамбы: 30 августа под водой оказалось уже 80 % территории города. Потерпевших снимали с крыш домов с помощью вертолетов, вывозили с затопленных этажей зданий на лодках.

   Президент Джордж Буш ввел чрезвычайное положение в штатах Луизиана и Миссисипи. Истинные масштабы катастрофы стали понятны уже 31 августа. Мэр Рэй Нэджин заявил, что число погибших в Новом Орлеане может возрасти до нескольких тысяч человек, и объявил полную эвакуацию. В это время в городе остались около 100 тысяч жителей, в том числе пациенты больницы Tulane University Hospital. Многие пытались спастись на стадионе Superdome, однако условия там ухудшались с каждым часом. Никто не рассчитывал на более чем трехдневное пребывание людей на стадионе, и начались проблемы с едой и водой. Власти оказались не в состоянии помочь потерпевшим, практически бросили людей на произвол судьбы. Люди звонили с мобильных телефонов в службы спасения, однако помощь не приходила.

   Ситуация полностью вышла из-под контроля. Сначала полиция сама разрешила людям бесплатно брать в магазинах еду и лекарства, однако вскоре это вылилось в массовое мародерство. Чтобы прекратить хаос и панику, в Новый Орлеан были переброшены подразделения вооруженной полиции и специальные отряды. Президент Буш объявил эпидемиологическое предупреждение на всем побережье Мексиканского залива, поскольку была очень высока вероятность распространения таких заболеваний, как холера и тиф.
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Кардинально ситуация начала меняться только после того, как телевидение в течение двух дней показывало толпы отчаявшихся американцев, скандирующих «Помогите!». Тогда в Новый Орлеан были переброшены новые отряды национальной гвардии, чтобы прекратить беспорядки в городе и обеспечить эвакуацию.

   Свое объяснение роковой задержке в оказании помощи населению дал 4 сентября министр внутренней безопасности Майкл Чертофф. Он подчеркнул, что план действий в случае возникновения ЧС в Новом Орлеане существовал, однако он не предусматривал повреждения дамбы, того, что в город хлынет вода. «Это была комбинация нескольких катастрофических сценариев, которую не предусмотрели люди, составлявшие этот план. Возможно, никто не мог бы предусмотреть такое», — заявил он. Кто были эти люди, составлявшие план, Чертофф не уточнил. Также он умолчал и о том, что опасность затопления Нового Орлеана и других городов на побережье Мексиканского залива специалисты прогнозировали на протяжении нескольких последних лет, пытаясь обратить внимание властей на проблему недостаточно укрепленных береговых заграждений.

   Все жертвы стихии были эвакуированы со стадиона Superdome и из здания администрации Нового Орлеана только 3 сентября. В целом были вывезены в другие штаты около миллиона жителей пострадавших территорий. Спустя неделю администрация Нового Орлеана заявила, что большинство пострадавших эвакуированы, в городе остались меньше 10 тысяч жителей, порядок восстановлен. Постепенно начали проводить восстановительные работы. Конечно, ситуация была действительно экстраординарная, произошло стихийное бедствие исключительного масштаба. Провести тотальную эвакуацию миллиона человек в короткие сроки даже при самой идеальной организации — дело почти невозможное. Ураган «Катрина» стал действительно серьезнейшим испытанием, и было бы неверно сказать, что американская система борьбы со стихийными бедствиями дала сбой на ровном месте. Но сбой она все же дала, и прежде всего в организации предупредительных мероприятий, в подготовке к прогнозируемым природным катастрофам.

   Целый ряд кварталов Нового Орлеана был построен на высоте нескольких метров ниже уровня моря, а защищавшая от наводнений город 565-километровая система дамб, которую 30 августа 2005 года прорвало на стометровом участке, была рассчитана лишь на ураганы третьей категории. Впрочем, вина за прорыв дамбы лежала не только на местных властях. В начале 2005 года инженерные войска армии США, отвечающие наряду с местными властями за состояние защитных сооружений, запросили у Конгресса на ремонт дамб на юго-востоке Луизианы 27 млн. долларов. Президент Буш пытался снизить эту сумму до 3,9 млн., а общие ассигнования на борьбу с наводнениями — с 70 до 30 млн. долларов. В итоге на ремонт дамбы было выделено 5,7 млн. долларов, а на борьбу с наводнениями — 36 млн. долларов.

   Причиной такого «расклада» американские СМИ единодушно назвали желание минимизировать армейские расходы по всем проектам, кроме войны в Ираке. Собственно, именно явный приоритет внешнеполитических проектов перед проблемами внутренней безопасности и стал основным направлением критики администрации Буша. «Им нравится вести войну, но не нравится обеспечивать безопасность, спасать тех, кто нуждается в этом, или тратиться на предотвращение катастроф», — так сформулировал обозреватель газеты New York Times Поль Кругман общую философию команды Буша.

   И дело не только в недофинансировании ремонта дамбы. Администрация Буша резко сократила ассигнования на FEMA, что привело к массовым увольнениям высококвалифицированных сотрудников. И когда именно от профессионализма и организованности американского МЧС зависело очень многое, эффективность работы службы оказалась крайне низкой.

   Из хронологии событий конца августа и начала сентября 2005 года видно, что уже в первый день местные власти перестали справляться с ситуацией. Однако лишь на третий день федеральные власти озаботились происходящим, а полноценную спасательную операцию начали на пятый-шестой день. По закону США ответственность за устранение последствий стихийного бедствия лежит на властях штата. Однако федеральная власть может вмешаться в ситуацию и исходя из угрозы жизни гражданам США или по просьбе штата взять ответственность на себя. Губернатор штата Луизиана не решался обратиться за помощью, даже когда стало понятно, что своими силами штату не справиться, а федеральная власть тоже не торопилась. Проблема взаимоотношений властей не исчезла и после того, как Вашингтон активно подключился к наведению порядка в Новом Орлеане. Губернатор Луизианы, например, сопротивлялся переподчинению на время кризиса частей национальной гвардии федеральным властям, а местная полиция некоторое время работала без всякой координации с введенными в город федеральными частями.

   Американская система взаимоотношений центра и регионов, в обычной ситуации весьма эффективная, в критической ситуации не сработала. Глава FEMA Майкл Браун был отстранен от исполнения обязанностей в ответ на острую критику его действий, однако в Конгрессе он не оправдывался, а занял наступательную позицию. Майкл Браун заявил, что FEМА — это относительно небольшая структура, не располагающая собственной материальной базой для оказания помощи терпящим бедствие. «Функция агентства — координация действий федерального правительства и местных властей. Возможно, для жителей этой страны будет новостью, но FEM — очень маленькое ведомство, входящее в состав Министерства внутренней безопасности. Если это министерство имеет штат свыше 180 тысяч человек и бюджет что-то около 42 миллиардов долларов, то FEMA — менее трех тысяч человек, а бюджет (без учета фонда на оказание срочной помощи) — менее 1 миллиарда».

   Майкл Браун подчеркнул, что проблемы агентства связаны в том числе и с незаконченной реорганизацией. Он сделал акцент на разграничении полномочий между федеральным правительством и правительством штата. По Конституции США правительство страны в чрезвычайных ситуациях лишь оказывает помощь властям штата, оно не может ни издать приказ об эвакуации, ни принять меры к его исполнению.

   В интервью журналу Fire and rescue за август-сентябрь 2008 года Майкл Браун вновь поднял тему взаимодействия сил спасения при ликвидации ЧС и назвал причины возможных ошибок. «Часто выборные должностные лица (особенно на местном уровне) действительно не понимают, какова их роль при ликвидации реального бедствия. Невероятно важна работа по обучению правительственных должностных лиц адекватным действиям при ЧС. Необходимо создавать коалиции с местными государственными служащими. Чиновники должны нести ответственность по закону за неправильные действия во время стихийного бедствия», — сказал Майкл Браун. Отметил он и тему международного сотрудничества, заявив, что оно «является существенным в ликвидации чрезвычайных ситуаций». При этом он с сожалением констатировал, что власти США отказались от помощи российских спасателей в 2005 году, когда ураган «напал» на Новый Орлеан.

   Федеральное агентство по чрезвычайным ситуациям США опубликовало результаты внутреннего расследования собственной деятельности во время урагана «Катрина». Эти результаты, изложенные на 218 страницах, доказали обоснованность обвинений в адрес агентства, прозвучавших в национальных СМИ. «Большая часть критики обоснованна», — признал главный инспектор и один из составителей доклада Ричард Скиннер. Однако авторы документа считают, что есть и объективные причины недоработок, прежде всего, нехватка кадров. Кроме того, FEMA, по их мнению, в последнее время уделяло слишком много внимания подготовке к ликвидации последствий терактов в ущерб планированию действий в случае природных катастроф. Отмечалась также путаность в сферах ответственности различных сотрудников агентства и представителей властей.

   На основе выводов доклада было подготовлено 38 рекомендаций департаменту национальной безопасности: в частности, пересмотреть организацию поисково-спасательных работ, более строго следить за своевременной доставкой вещей первой необходимости и еды на места катастроф, обеспечивать интеграцию собственной деятельности с работой местных спасательных команд и властей.

   Ураган «Катрина», обрушившийся на южное побережье США в конце августа 2005 года, был признан самым разрушительным в истории страны. В результате стихийного бедствия погибли 1300 человек, 200 тысяч семей остались без жилья. Общий ущерб был оценен в 125 миллиардов долларов. Отчет комиссии конгресса США по урагану показывает несостоятельность всех ветвей власти. В отчете названы 90 конкретных случаев неадекватной реакции властей на всех уровнях, а конкретная вина возложена на старших помощников президента Буша, в особенности на министра внутренней безопасности Майкла Чертоффа. В целом, говорится в докладе, реакция правительства США характеризовалась «беспомощностью и организационным параличом».

   Согласно сообщениям, в докладе приводятся следующие выводы: Майкл Чертофф привел в действие планы по чрезвычайным ситуациям слишком поздно и неэффективно, что задержало отправку федеральных войск и помощи, как минимум, на три дня; сотрудники Белого дома оказались не способны проверять и анализировать поступающие сведения и действовать соответственно, в итоге президент Буш получал неполную информацию. Решения о принудительной эвакуации были приняты слишком поздно со стороны как мэра Нового Орлеана, так и губернатора штата Луизиана, в результате чего пострадали и погибли люди. Федеральное агентство по чрезвычайным ситуациям испытывало нехватку подготовленных и опытных кадров.

   Заявление о недееспособности FEMA является лишь одним из пунктов более глобального обвинения, предъявленного администрации США после урагана «Катрина». Администрация чрезмерно «увлеклась» борьбой с мировым терроризмом, которая хоть и является одной из актуальных мировых проблем, но не отменяет проблем внутренних. По этой же причине, как утверждают специалисты, остался без дополнительного финансирования проект по модернизации системы дамб, защищающих Новый Орлеан от вод Мексиканского залива, реки Миссисипи и озера Пончатрейн.
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В рамках общенационального исследования, инициированного президентом Джорджем Бушем после урагана, был подготовлен доклад Министерства внутренней безопасности США, в котором отмечено, что многие города и штаты в США не подготовлены к крупным бедствиям. Низкий рейтинг получили штат Луизиана и город Новый Орлеан. Лучше всего готовы к неожиданностям штат Флорида и другие прибрежные штаты, способные противостоять ударам ураганов. В исследовании, на проведение которого во всех штатах США, а также в 75 крупнейших городах ушло шесть месяцев, были рассмотрены более 2800 планов действий в чрезвычайных ситуациях. Авторы доклада призывали к более активному вовлечению в этот процесс федеральных властей и администраций штатов. «Все уровни руководящих органов страны должны усовершенствовать чрезвычайное планирование действий в случае таких катастрофических событий, как масштабная террористическая акция или удар урагана пятой категории», — говорится в документе.

   Рассмотренная нами ситуация в США 2005 года наглядно показывает, что даже при наличии серьезной материальной базы (какая, безусловно, есть в такой богатой стране, как США) система спасения может дать сбой при наличии определенных факторов, в частности, несовершенства нормативной базы, отсутствия точного и грамотного разделения полномочий различных ведомств. К сожалению, как было сказано выше, недостатки в этой сфере могут проявиться в какой-либо реальной ЧС. Именно поэтому очень важно совершенствовать систему предупреждения и ликвидации ЧС опираясь на свой и международный опыт до появления самой ситуации.

   Екатерина ОРЕШНИКОВА, командир вертолета Bo-105, МЧС России

   
С П О Р Т
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Упражнение «Полет на точность» выполняют В. Коротаев и Н. Буров (ЦСК ВВС-1, Самара)
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    Чемпионат России по вертолетному спорту
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В подмосковном Серпухове на аэродроме «Дракино» с 13 по 16 августа прошел 44-й чемпионат России по вертолетному спорту. Генеральным спонсором чемпионата выступило ОАО «Вертолеты России», провести мероприятие на должном уровне помогла администрация Серпуховского района. В борьбу вступили 10 команд из Москвы, Самары, Московской, Самарской и Саратовской областей, аэроклубов «Истра», «Аэросоюз», Сызранского высшего военного училища летчиков. Были и участники из-за рубежа: спортсмены-вертолетчики Беларуси, Украины и Германии. Всего участие в соревнованиях приняли 29 экипажей, среди них 7 женских. Спортсмены выступали на вертолетах Ми-2, R-44, MD-500.

   
[image: bin00000072.jpeg]
   
Упражнение «Развозка грузов» выполняют В. Чернов и А. Пинтелин (СВВАУЛ)

   
Открылся чемпионат упражнением «Полет на точность». Точнее всех выполнили задание заслуженные мастера спорта Виктор Коротаев и Николай Буров из команды ЦСК ВВС-1 Самары, которые в текущем году уже неоднократно доказывали свое мастерство и на российских, и на международных соревнованиях. На втором месте — экипаж команды СВВАУЛ в составе заслуженного мастера спорта Виктора Дегтяря и мастера спорта международного класса Петра Васильева. Бронзовым призером в этом упражнении стал экипаж из команды ЦСК ВВС Самарской области — заслуженные мастера спорта Владимир Зябликов и Владимир Гладченко.

   На следующий день участникам предстояло померяться силами в упражнении «Навигация». Дождь заставил отложить старт на полтора часа, однако погода кардинально не улучшилась, и вертолеты вышли на старт, несмотря на осадки и постоянно меняющийся ветер. Экипажи должны были в строго определенное время пройти 3 поворотных пункта, опознать 10 целей на земле, сбросить груз в мишени диаметром 5 метров, выполнить полет по прямоугольнику (так называемой «коробочке») и другие элементы упражнения. Плохая погода не помешала экипажу Владимира Зябликова и Владимира Гладченко занять первое место. Вторым в этом упражнении был экипаж в составе мастеров спорта из команды ЦСК ВВС Самарской области Алексея Майорова и Сергея Шварца. Замкнул тройку призеров экипаж ЦСК ВВС-1 Самары в составе мастера спорта Сергея Туликова и заслуженного мастера спорта Владимира Панарина.

   Третий день соревнований был посвящен двум упражнениям: «Слалом и мастерство» и «Развозка грузов». В упорной борьбе в «Слаломе» победил экипаж из Республики Беларусь — мастер спорта международного класса Александр Грищенко и кандидат в мастера спорта Владимир Стриенок. Второе место занял экипаж команды Московской области в составе заслуженных мастеров спорта Георгия Плакущего и Николая Родионова. Третье место досталось экипажу ЦСК ВВС-1 из Самары в составе мастера спорта Сергея Тупикова и заслуженного мастера спорта Владимира Панарина.

   В упражнении «Развозка грузов» лучшим стал экипаж из СВВАУЛ — мастера спорта Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин. Молодой экипаж впервые добился успеха на таких крупных соревнованиях, как чемпионат России. Их наставники и коллеги по команде — опытнейшие спортсмены Виктор Дегтярь и Петр Васильев не сомневались, что их ученики добьются высоких результатов. Второе место в упражнении занял экипаж Владимира Зябликова и Владимира Гладченко. Экипаж мастеров спорта Людмилы Косенковой и Елены Прокофьевой занял почетное третье место.

   В многоборье среди женских экипажей, казалось, все было предсказуемо. Из семи экипажей, вступивших в борьбу, пять имели в своем составе заслуженных мастеров и мастеров спорта, известных во всем вертолетном мире. Два экипажа были сформированы буквально за месяц до чемпионата и, естественно, не рассчитывали на призовые места. Однако один из этих экипажей в составе перворазрядниц Маргариты Афанаскиной и Евгении Замулы сумел занять 2 место! Первое и третье места в женском многоборье заняли соответственно: экипаж команды Московской области в составе заслуженных мастеров спорта Галины Шпиговской и Любови Губарь, экипаж ЦСК ВВС Самары в составе мастеров спорта Людмилы Косенковой и Елены Прокофьевой.
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Победители женского многоборья
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Вертолет R-44 (экипаж в составе М. Сотникова и О. Пуоджюкаса) выполняет упражнение «Полет на точность»

   
В многоборье среди мужчин первое место заняли Алексей Майоров и Сергей Шварц. Им присвоено звание абсолютных чемпионов Российской Федерации 2009 года. Второе место у Владимира Зябликова и Владимира Гладченко, третье — у Сергея Тупикова и Владимира Панарина. В командном первенстве места распределились следующим образом: первое место за командой ЦСК ВВС Самарской области (тренер команды Алексей Хроменков), второе — ЦСК ВВС-1 Самары (тренер Михаил Бибишев), третье — за командой аэроклуба «Истра» (тренер команды Сергей Друй).

   Для повышения соревновательного духа, а также интереса зрителей организаторами было принято решение разыграть среди восьми лучших экипажей Гран-при в упражнении «Параллельный слалом».

   Несмотря на сильный состав участников, пройти весь маршрут без штрафов и в рекордно короткое время (1 мин 26 с) удалось только Владимиру Зябликову и Владимиру Гладченко. Они заслуженно получили Гран-при. На втором месте Алексей Майоров и Сергей Шварц, на третьем — экипаж команды Москвы в составе кандидата в мастера спорта Максима Сотникова и мастера спорта Олега Пуоджюкаса. Лучшим иностранным экипажем стал украинский экипаж в составе заслуженных мастеров спорта Любови Приходько и Любови Татариновой. Экипаж аэроклуба «Истра» — мастер спорта Елена Жуперина и заслуженный мастер спорта Георгий Арбузов — стал лучшим смешанным экипажем. Специальный приз «За волю к победе» получили перворазрядницы Евгения Курпитко и Ольга Каракулова из клуба «Аэросоюз».

   Вспоминая прошедший чемпионат, можно уверенно сказать, что российский вертолетный спорт не угас, что на соревнованиях появляются молодые спортсмены, готовые составить серьезную конкуренцию опытным экипажам. Остается пожелать всем участникам этого захватывающего действа чаще встречаться на спортивных площадках и радовать зрителей своими выдающимися результатами.

   Наталия ХИНЕВА, Геннадий МИЛУЦКИЙ

   
Т В О Р Ч Е С Т В О
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    И мастерство, и вдохновенье: все как у взрослых!
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Участники конкурса

   
Конкурс детского рисунка на Казанском вертолетном заводе уже традиция. Мальчишки и девчонки, чьи родители работают на КВЗ, с удовольствием принимают в нем участие: еще бы, ведь так они участвуют в «проектировании» вертолета будущего!

   Конкурс 2009 года, результаты которого подводились в октябре, особенный. Он посвящен 100-летию со дня рождения Михаила Леонтьевича Миля. В предыдущие годы награждение участников конкурса проходило в помещении музея КВЗ, в этом организаторы мероприятия устроили детям и их родителям настоящий праздник. В заводском Доме культуры была развернута выставка работ, после ознакомления с которой все перешли в празднично украшенный концертный зал, где перед ребятишками выступили самодеятельные артисты. И хотя номера были очень интересными, собравшиеся с нетерпением ждали главного — вручения подарков и призов за лучшие рисунки. Надо отметить, что на вопрос ведущего программы, знают ли дети, кто такой Михаил Леонтьевич Миль, поднялся лес рук, но первой ответила совсем маленькая девчушка, лет пяти: «Этот дядя был главный конструктор вертолетов! Самый лучший конструктор! Я знаю, что мои папа и мама делают на заводе вертолеты, которые он придумал!».
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Приятно отметить, что число конкурсантов год от года растет, в нем принимают участие все новые дарования. Однако есть дети, которые постоянно присылают свои работы на конкурс, приятно удивляя бьющей через край фантазией. Это Рома Кукаров, Маша Афонина, Карина Хамидуллина, Регина, Марат и Карина Гареевы, Эмиль Шамсиев, Катя Михеева, Андрей Медведев, Женя Казаков, Соня Кочнева, Никита Шемякин, Ваня Сладков. Рисунки Вани Сладкова, Тимура Назипова и Насти Косовой отправлены на городской конкурс детского рисунка.

   Самыми маленькими участниками конкурса в этом году были Майя Майлова, ей всего три с половиной года, четырехлетние Катя Макеева, Алиса Морозова, пятилетние Луиза Валеева, Катя Секретарева, Марат Садриев, Маша Сутегина и Егор Анисимов. Судя по работам этих малышей, в будущем они могут составить серьезную конкуренцию и участникам постарше! Для того чтобы ребята начали оттачивать свое мастерство уже сегодня, не дожидаясь объявления нового конкурса, им были вручены наборы карандашей, красок, альбомы и, конечно, игрушки.

   Рассказывать о рисунках — дело неблагодарное, лучше показать некоторые из них, что мы и делаем!

   В рамках празднования 100-летия со дня рождения Михаила Леонтьевича Миля в Татарстане прошел республиканский конкурс детского рисунка «Вертолеты глазами детей», объявленный Министерством образования РТ и КВЗ. На конкурс было представлено более 600 работ, 58 из них вышли в финал и были отмечены наградами, среди них те, которые мы публикуем в рубрике «Фотосалон» («Вертолетная фантазия» Роберта Хамидуллина, левый верхний рисунок) и на четвертой странице обложки («Вертолет в гармонии с природой» Ольги Толпегиной).

   Наталья ТЕРЕЩЕНКО
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«В гармонии с природой».

   Рисунок Ольги Толпегиной (14 лет, Татарстан)
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