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    Помним историю. Строим будущее!
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Президент РТ Р.Н. Минниханов вручает благодарственное письмо генеральному директору ОАО «КВЗ» В.А. Лигаю

   
Под таким лозунгом встретил свой 70-летний юбилей Казанский вертолетный завод – всемирно известный производитель вертолетов семейства Ми-8/Ми-17, разработчик и производитель легкого вертолета «Ансат». Надежные вертолеты, сделанные в Казани, уже налетали свыше 50 миллионов летных часов по всему миру. Более 12000 вертолетов Ми-4, Ми-8, Ми-14, Ми-17, «Ансат» и их модификаций поставлены почти в 100 стран. История предприятия полна значимых и значительных событий – от изготовления в годы Великой Отечественной войны самолетов По-2, внесших большой вклад в разгром фашистов, до серийного производства (впервые в СССР) вертолетов марки «Ми».

   Первые поздравления со знаменательным событием завод начал получать еще в августе, когда в Казани проходила международная выставка АКТО. Третий день мероприятия, 12 августа, был посвящен юбилею КВЗ. Состоялось торжественное собрание, на котором прозвучало много теплых слов и поздравлений в адрес коллектива завода. Основные же торжества по поводу юбилея на заводе запланировали на начало сентября. В Татарском государственном академическом театре оперы и балета им. М. Джалиля 9 сентября состоялось торжественное заседание, посвященное знаменательной дате. Поздравить Казанский вертолетный завод пришли представители Кабинета Министров РТ, компаний 0ПК «Оборонпром» и «Вертолеты России», АРМАК, Министерства промышленности и торговли РТ.
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Вертолеты «Ансат», «Ансат-У» и Ми-38 на летном поле КВЗ

   
Открыл заседание Президент Республики Татарстан Рустам Нургалиевич Минниханов. «Юбилей Казанского вертолетного завода, – сказал он, – важное событие не только в жизни нашей республики, но и России в целом. Надежные вертолеты – это гордость завода, но еще большая его гордость – это люди, ветераны, которые проработали на предприятии не один десяток лет». Далее Президент Татарстана отметил, что КВЗ – современное предприятие, имеющее значительный производственный потенциал. «Завод выбрал правильное стратегическое направление на модернизацию производства», – подчеркнул он. Р.Н. Минниханов выразил уверенность в том, что Казанский вертолетный завод будет находиться в авангарде создания авиационной техники.

   В завершение своего выступления Р.Н. Минниханов вручил награды работникам завода. Медалью «За трудовую доблесть» был отмечен И.Ф. Валеев, проработавший на заводе более 40 лет, в том числе и начальником производства. И в настоящее время ветеран продолжает трудиться на родном предприятии. Группа заводчан была удостоена звания «Заслуженный машиностроитель РТ». Коллектив завода в целом отмечен благодарственным письмом Президента РТ.

   Затем с поздравлениями обратился к присутствующим в зале генеральный директор ОПК «Оборонпром» А.Г. Реус. «Отечественный рынок ждет ваших вертолетов, – сказал он. – И мы считаем, что КВЗ в ближайшей перспективе может удвоить выпуск продукции, силы для этого у завода есть». Руководитель «Оборонпрома» особо подчеркнул, что за последние годы положение на предприятии стабилизировалось и наметилась устойчивая тенденция к росту производства.

   Об этом красноречиво говорят и факты. На годовом собрании акционеров ОАО «Казанский вертолетный завод», состоявшемся 25 июня 2010 года, были подведены итоги работы предприятия за 2009 год. В прошлом году КВЗ успешно продолжил развитие по своим приоритетным направлениям и как предприятие-производитель, и как предприятие – разработчик современной вертолетной техники. За два последних года завод фактически более чем в два с половиной раза увеличил производство выпускаемой продукции: если в 2007 году было выпущено 33 вертолета, в 2008 – 65, то в 2009 году это число достигло 79. Таким образом, за последние два года объемы продаж вертолетной техники, работ и услуг также выросли более чем в 2,5 раза. Их рост составил 125% по сравнению с 2007 годом и 35% – по сравнению с 2008 годом. Соответственно выросли и финансовые показатели: если в 2007 году выручка завода составляла 10,5 млрд. рублей, то в текущем году вертолетостроители планируют выручить примерно 19-20 миллиардов рублей, а к 2015 году довести выручку до 25-30 млрд. рублей. Об устойчивых позициях предприятия говорит и тот факт, что даже в пик кризиса завод оставался практически единственным крупным промышленным предприятием в республике, где не сокращали рабочие места, а напротив, производили набор персонала.
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Демонстрационный полет Ми-8МТВ-5
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Ми-172
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Ми-38

   
Акционерами завода принято решение направить на дивиденды 25% от прибыли за 2009 год – 375 млн. рублей. Оставшаяся после выплаты дивидендов сумма (около 1 млрд. рублей) будет потрачена на модернизацию производства и опытно-конструкторские работы. Руководство завода планирует в ближайшее время практически все старое механообрабатывающее оборудование сменить высокопроизводительными автоматическими обрабатывающими центрами. Их внедрение позволит увеличить производительность труда в 4-5 раз, а по некоторым, особо сложным деталям – в десятки раз. С применением высокопроизводительных автоматических обрабатывающих центров «исчезает» так называемый человеческий фактор, что должно обеспечить повышение качества и надежности производимых на заводе вертолетов.

   Важность модернизации производства трудно переоценить, поскольку она не проводилась на заводе на протяжении последних нескольких десятков лет. Комплексный план, разработанный в 2008 году, подразумевает глубокий и масштабный процесс модернизации, глубоко затрагивающей прежде всего механообрабатывающее производство. Уже запущена первая автоматическая линия, позволяющая реализовать полный производственный цикл – от подачи металла до изготовления готовых деталей и узлов на одном участке. Запланированы на заводе также реконструкция цеха агрегатной сборки и заготовительного штамповочного производства, замена гальванооборудования.
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Выступает группа «Любэ» 

   
Однако предприятию нужна полная перестройка, поэтому наряду с обновлением основных средств руководство КВЗ считает необходимым «модернизировать» и производственные отношения, подход людей к работе. Каждый на своем рабочем месте должен понимать значимость своего вклада в общее дело, осознавать, что важно не только выполнять свою работу строго по инструкции, но и проявлять инициативу.

   Казанский вертолетный завод в последние годы уделяет особое внимание формированию кадров, новых поколений вертолетчиков, которым продолжать славные заводские традиции. Предприятие давно сотрудничает с Казанским государственным техническим университетом им. А.Н. Туполева. Совместно с КГТУ в лицее №8 открыт физико-математический класс, обучение в котором идет по усиленной программе. Дополнительные занятия проводят доценты университета, а КВЗ эти занятия оплачивает. Конечно, завод ожидает, что в перспективе некоторые из школьников продолжат образование в авиационном вузе, а затем придут на КВЗ, и этот выбор они сделают сознательно.

   …В 2010 году значительные средства на заводе выделены на опытно-конструкторские работы по транспортному вертолету Ми-38, производство которого КВЗ планирует начать в 2014 году. Работу над новой машиной ведут совместно с Московским вертолетным заводом им. М.Л. Миля: КВЗ отвечает за постройку опытных прототипов и организацию серийного производства, а МВЗ занимается проектированием и испытаниями. В настоящее время начинаются летные испытания уже второго экземпляра вертолета. К 2011 году на заводе будет собран прототип ОП-3, который тоже передадут на испытания. Для ускорения летных испытаний Ми-38 будет изготовлен и четвертый прототип ОП-4.
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Одна из главных задач, стоящих перед заводом сегодня, – проведение глубокой модернизации вертолета Ми-17. Опытноконструкторские работы в этом направлении также ведутся совместно с КБ Московского вертолетного завода. Модернизация должна повысить летно-технические характеристики вертолета, его экономичность, безопасность. В результате модернизации крейсерская скорость увеличится до 270 км/ч. Эти изменения позволят продлить вертолету жизнь еще, как минимум, на двадцать лет. Однако некоторые эксперты высказывают мнение, что Ми-17 сможет летать еще 25 или даже 30 лет.

   Приоритетным и перспективным направлением считают на КВЗ и создание легких вертолетов. Конечно, прежде всего речь идет о вертолете «Ансат» собственной разработки и производства, а также его модификациях. Предприятие уже сейчас поставляет в Вооруженные Силы России учебный вертолет «Ансат-У». Кстати, за этот вертолет КВЗ удостоен престижной российской награды. В Москве 22 декабря 2009 года состоялась девятая церемония награждения лауреатов ежегодной национальной премии «Золотая идея». В номинации «За вклад в области разработки продукции военного назначения» Казанский вертолетный завод награжден 3-й премией за вертолет «Ансат-У». На 2011 год намечено получение необходимых сертификатов на базовый вертолет «Ансат», что позволит эксплуатировать его в гражданской авиации. 
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На два ближайших года Казанский вертолетный завод полностью обеспечен заказами. Производственный «портфель» на 2012 год на КВЗ сформирован уже на 80%, а на 2013 – на 50%. В настоящее время продолжается работа по индийскому контракту: первые вертолеты Ми-17 (общее количество заказанной техники – 80 вертолетов), которые будут отправлены в эту страну, находятся в сборочном цехе. На КВЗ рассчитывают начать отгрузки в 2011 году. В рамках этого заказа предстоит выполнить значительную программу опытно-конструкторских работ. Исключительность же заказа в том, что впервые в таких больших объемах будут поставляться на экспорт вертолеты с так называемой стеклянной кабиной (glass cockpit), в которой вместо аналоговых приборов устанавливается цифровой пилотажно-навигационный комплекс.

   Однако возвратимся к торжествам, посвященным 70-летию завода. Второй день праздника, 10 сентября, прошел на летном поле КВЗ, где стояла техника, которую производит завод: Ми8/17, «Ансат», Ми-38. Здесь же было организовано авиамодельное шоу, состоялись демонстрационные полеты вертолетов. Погода, в начале праздника пасмурная и ветреная, вскоре «пошла навстречу» пожеланиям многочисленных зрителей, и полеты проходили уже в практически чистом синем небе, при ярком солнце. Мастерство пилотажа показывали на вертолетах Ми-8/17 и «Ансат» заводские летчики. Несомненным подарком собравшимся стало и выступление группы «Любэ».
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«Юбилейный» вертолет Ми-8МТВ

   
.На одной из «восьмерок», стоявших на летном поле, каждый желающий мог оставить свой автограф или написать что-то «юбилейное». И очень скоровертолет стал ярким и красочным, запестрел именами и фамилиями, написанными буквально друг на друге. Однако главное пожелание КВЗ прочитать было все же можно: «С праздником, завод! Ты самый лучший и передовой!». Если эти слова выражают общее настроение коллектива, можно быть уверенным в стабильном будущем самого предприятия.

   Наталья КРАЕВА
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    Испытатели вертолетов
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Так называется книга, вышедшая в Москве в 2010 году. Она имеет подзаголовок «Вертолеты «Ми» и посвящена 100-летию со дня рождения Генерального конструктора Михаила Леонтьевича Миля. Книга рассказывает об испытателях вертолетов, созданных на МВЗ под руководством самого М.Л. Миля и его последователей. Среди испытателей – летчики, штурманы, радисты, инженеры, техники, механики. В издании приведены также биографии руководителей летно-испытательного комплекса, отдельных летчиков и летчиков-испытателей других военных и гражданских ведомств, занимавшихся испытаниями вертолетов марки «Ми».

   Автор книги Владимир Доброхотов – летчик, прошедший путь от пилота-инструктора до заместителя начальника авиации Ракетных войск стратегического назначения. Летал на вертолетах Ми-4, Ми-8 на Севере, на Камчатке, в Казахстане, часто в экстремальных условиях. В. Доброхотов подчеркивает: «Не раз эти прекрасные машины выручали, «вывозили». С тех пор я испытываю благодарность и к тем, кто эти вертолеты сделал, и к тем, кто доводил их до кондиции – летчикам-испытателям. Благодарность и искреннее желание отдать дань уважения и памяти прекрасным людям и замечательным летчикам и заставили меня взяться за перо».

   Особое внимание уделено в книге взаимодействию испытателей летно-испытательного комплекса МВЗ с соответствующей службой Летно-исследовательского института им. М.М. Громова, 929-м Государственным летноиспытательным центром МО РФ, Государственным научно-исследовательским институтом гражданской авиации, летно-испытательными станциями серийных заводов – изготовителей вертолетов, другими организациями, занимающимися испытанием вертолетов марки «Ми» и их оборудования.

   Книга состоит из семи частей, третья посвящена летчикам-испытателям серийных вертолетных заводов – Казанского вертолетного завода, Ростовского вертолетного завода, Улад-Удэнского авиационного завода, Арсеньевской авиационной компании.

   «К сожалению, – пишет В. Доброхотов в предисловии к своей книге, – собрать полный материал по всем персоналиям не удалось: не всегда вклад того или иного испытателя в дело освоения новой техники освещен адекватно. Поэтому я заранее прошу прощения за возможные упущения. Не претендуя на полноту представленных в книге биографий, я тем не менее к этому стремился. Помимо всего, моей задачей было исправление многочисленных фактических ошибок в некоторых уже опубликованных биографиях летчиков-испытателей. При работе над книгой мне хотелось, чтобы она получилась хорошо иллюстрированной. Потому что как бы ни были ценны устные или письменные свидетельства участников событий, фотография зачастую оказывается не просто фотофактом, а носителем более полной информации».

   Нам кажется, что с поставленными задачами В. Доброхотов прекрасно справился: книга «Испытатели вертолетов» богато иллюстрирована, в ней много интересных и редких документов (в частности, документы и фотографии, хранящиеся в музее М.Л. Миля в Московском вертолетном заводе), материалов из личных архивов летчиков-испытателей и участников описываемых событий.

  [image: chapter_end]


   
[image: before_title]

    Рисунки к юбилею завода
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Конкурс детского рисунка стал традиционным на Казанском вертолетном заводе. Четвертый год подряд его устроители – профсоюзный комитет и музей предприятия – просят мальчишек и девчонок, чьи родители работают на КВЗ, изобразить на бумаге вертолеты, которые делают их папы и мамы, показать свое «видение» винтокрылой техники будущего.

   В этом году конкурс был особенным, ведь посвящался он 70-летию завода. Поэтому, наверное, в нем приняли участие так много ребятишек самого разного возраста: от 4 до 15 лет. Многие из них представляли свои работы на все предыдущие конкурсы. Назовем самых активных «художников»: это двенадцатилетняя Ангелина Шахнина и одиннадцатилетний Рома Кукаров. Их вы видите на снимках. Но если Ангелина остается верной бумаге и акварельным краскам, то Роман от конкурса к конкурсу пробует использовать новую технику изображения. Вот, например, картина, которую он держит на фотографии, выполнена методом торцевания: наклеивания на готовый рисунок гофрированной бумаги. Получилось очень оригинально.

   Рисунков на конкурс было представлено немало, в заводском Доме культуры они заняли почти всю стену конференц-зала. Рассматривая эти работы, не устаешь удивляться фантазии маленьких художников, их красочному восприятию мира.
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Хайрутдинова Диана. 10 лет
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Киямов Артем. 4 гопа
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Михеева Екатерина. 11 ппт
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Лигай Александра 6 лет
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Вот, например, яркий, праздничный рисунок Жени Любарской (10 лет), который она назвала «Вертолет в волшебной стране». А вот работа семилетней Светы Харламовой под вполне прозаическим названием «Мама спешит на работу», но мама-то какова! На работу она одевается, как на бал! «Летим на праздник» – так назвала свой рисунок семилетняя Юля Демко: вертолеты «Ансат» и Ми-17 в небе в окружении разноцветных шаров. А вот на рисунках одиннадцатилетней Кати Михеевой – вполне узнаваемый сборочный цех, да и мастерства юной художнице не занимать.

   
В подписях под рисунками встречается много известных на заводе имен, например, у четырехлетнего Артема Киямова и дедушка, и папа работают на КВЗ. Дедушка участниц конкурса Александры и Ангелины Лигай, пожалуй, самый известный на заводе человек, поскольку он возглавляет КВЗ. Надо отметить, что шестилетняя Саша Лигай не только хорошо рисует, но и обладает изрядным чувством юмора, посмотрите: на ее рисунке изображен попугай с абсолютно авиационным «именем» ПО-1.

   Участников конкурса много, назвать всех трудно, однако самых маленьких отметим обязательно. Это Артем Киямов и Алмаз Шамсиев четырех с половиной лет. Но, как известно, возраст творчеству не помеха: на рисунках самых юных участников вертолеты вполне узнаваемы.

   Для участников конкурса и их родителей в Доме культуры завода был организован веселый концерт, и, конечно, каждому маленькому художнику был вручен подарок.

   Алсу ГИМРАНОВА
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Михеева Екатерина, 11ЛеТ
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Главное в полете – высота!
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Леонид БЕЛЫХ, управляющий директор ОАО «Улан-Удэнский авиационный завод»

   
В сентябре 2010 года Казанский вертолетный завод отмечает 70-летний юбилей. С этой замечательной датой вас, уважаемые коллеги, сердечно поздравляет коллектив Улан-Удэнского авиационного завода.

   На своем опыте мы знаем, что 70 лет – значительный срок, он вместил в себя многое: горечь разочарований и радость побед, а главное, за эти годы сформировалось и окрепло чувство причастности к большому и важному делу. Сейчас трудно переоценить вклад Казанского вертолетного завода в развитие отечественного машиностроения. Предприятие находится в непрерывном поиске, старается охватить различные аспекты деятельности по созданию авиатехники, шагнуть максимально далеко на пути осуществления самых смелых замыслов.
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Мы гордимся тем, что нас связывают партнерские отношения с Казанским вертолетным заводом, имеющим такую богатую историю и опыт работы. Надеемся на дальнейшее взаимовыгодное сотрудничество, которое будет способствовать решению общих задач и проблем.

   Пусть и в будущем вас ждет только успех, пусть дела ваши будут значимыми, новаторские идеи реализованными, а вносимый заводом вклад в развитие отечественного вертолетостроения по достоинству оценен. Успеха вам, дорогие коллеги, во всех делах и начинаниях, счастья, мирного безоблачного неба и добра!

   
С О Б Ы Т И Е
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    Учить и учиться на «Ансате»
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Вертолеты «Ансат-У», 8 октября 2010 г., аэродром Сокол

   
Наконец-то! То, о чем так долго мечтали в Сызранском вертолетном училище, свершилось: на смену с честью отслужившим «ветеранам» Ми-2 пришли новые вертолеты первоначального обучения – «Ансат-У», разработки и производства КВЗ. Напомним, что «Ансат» выиграл тендер МО и был принят на вооружение российских ВВС в качестве учебного вертолета в 2001 году. В перспективе, по словам главнокомандующего ВВС генерал-полковника Александра Зелина, «Ансаты» должны будут полностью заменить вертолеты Ми-2, находящиеся на вооружении в вооружении в войсках и в училищах с 1971 года.

   В 2008 году, начальник Управления армейской авиации генерал-майор Виктор Иванов выразил уверенность в том, что к заказчику «Ансат» начнет поступать в 2010 году. Слова генерала не разошлись с делом.

   Первые три вертолета «Ансат» поступили в Сызранский филиал Военно-учебного научного центра ВВС ВВА им. Н.Е. Жуковского, Ю.А. Гагарина (а именно так с недавнего времени именуется СВВАУЛ) 8 октября 2010 года. Винтокрылые машины на аэродроме встречали представители командования филиала ВУНЦ и личный состав местного 484-го учебно-вертолетного полка. (Этот полк, кстати, получил в июне четыре вертолета Ми-8МТ, так что текущий год стал для училища прорывным в плане обновления техники).

   Далеко не случайно первые три вертолета «Ансат-У» встречали на аэродроме Троекуровка в торжественной обстановке под духовой оркестр. Событие действительно нерядовое. Нечасто летчиков «балуют» новой техникой для первоначального обучения. Если быть более точными, то за последние 30 лет в училище это происходит впервые (вертолеты Ми-24 «служат» в училище с 1980 года). Планируется, что до конца 2011 года в Сызранский филиал ВУНЦ поступят еще четыре вертолета «Ансат-У».

   Вертолеты «Ансат» перелетели из Казани в Сызрань под управлением заместителя начальника Сызранского филиала ВУНЦ по летной подготовке полковника Александра Панцева, майора Андрея Онофрейчука и представителя Центра боевого применения и переучивания летного состава в Торжке подполковника Ивана Гнетецкого.
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«Трудно переоценить важность первоначального обучения летчика, когда закладываются азы мастерства, формируется база, с которой пойдет дальнейший профессиональный рост, – считает Александр Михайлович Панцев. – Поэтому мы с нетерпением ждали, когда к нам придет новая техника, соответствующая требованиям сегодняшнего дня. Безусловно, вертолет Ми-2 – машина надежная, но он уже исчерпал свой ресурс. До появления вертолета «Ансат» никакой альтернативы Ми-2 у нас не было. Хочу подчеркнуть, что «Ансат-У» будет использоваться именно как вертолет первоначального обучения курсантов. И тут у него масса плюсов. Это легкий, маневренный, экономичный вертолет, он быстро «понимает» мысли летчика. Летчик только задумал движение, а оно уже исполнено. Ми-2, конечно, более инерционная машина. В «Ансате» все по-другому. Вертолет более «чувствителен» к каждому движению летчика, и к этому поначалу трудно привыкнуть тому, кто раньше летал на Ми- 8 или Ми-2. Но нашим курсантам в этом смысле легче: у них за плечами нет опыта пилотирования более тяжелых вертолетов, они все начнут с чистого листа, так что, думаю, им будет легче освоить «Ансат».

   У казанского вертолета современная эргономика. Система БИСК позволяет летчику следить за всеми параметрами полета, поскольку все они высвечиваются на дисплее. Оснащение вертолета двумя газотурбинными двигателями в сочетании с дублированием основных наиболее важных агрегатов и систем обеспечивает высокий уровень безопасности полета в специфических условиях летного обучения. «Ансат» – единственный российский вертолет, оснащенный цифровой электрической системой дистанционного управления (КСУ-А). Наличие цифровой системы управления двигателями позволяет имитировать режим выключения двигателя без его остановки.

   Все летчики, которые будут работать с курсантами, приступили к освоению вертолета «Ансат». В марте, кроме меня, теоретическое переучивание в Центре боевого применения и переучивания летного состава в Торжке прошли еще три летчика из в/ч 21965, базирующейся в поселке «Сокол» Саратовской области, – майоры А.А. Онофрейчук и Д.В. Казанцев, капитан Е.В. Коноплев. Такое же обучение прошел инженерно-технический состав войсковой части – капитаны С.В. Чеглаков, П.П. Новиков, С.А. Катаев. Практическое обучение состоялось в августе- сентябре. Осваивать машины будет и руководящий состав филиала ВУНЦ, личный состав учебно-вертолетного полка в/ч 21965.
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Полковник А.М. Панцев в кабине вертолета «Ансат-У»
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Начальник Сызранского филиала ВУНЦ, Герой России полковник Н.Н. Ярцев и летно-технический состав училища, освоивший вертолет «Ансат-У»

   
К непосредственному обучению курсантов на «Ансате» мы приступим в апреле. Сейчас идет опытная эксплуатация вертолета и у нас в поселке «Сокол», и в Торжке. Это нормальный процесс доработки машины с учетом всех требований к вертолетам первоначальной подготовки. Понятно, что у любого нового вертолета наряду с явными плюсами есть и скрытые минусы, которые надо устранить. Вот над этим мы сейчас вместе с 344-м ЦБП (г. Торжок), 929-м ГЛИЦ Министерства Обороны и Казанским вертолетным заводом и будем работать. Мы поддерживаем тесную связь с производителем и создателем «Ансата», всегда находим в Казани понимание и поддержку. Так что совместными усилиями мы доведем «Ансат» до уровня эффективной машины. По крайней мере, будем к этому стремиться».

   Полковник Панцев не сомневается, что у «Ансата-У» большое будущее. Эта машина нужна авиационным училищам. Кроме того, Министерство обороны планирует сформировать несколько вертолетных бригад армейской авиации (авиационных баз), а это значит, что нужно будет учить летать новых летчиков. На чем? Теперь ответ уже абсолютно ясен: на «Ансате»!

   Когда материал был уже готов к печати, из Сызрани пришла приятная новость: еще два вертолета «Ансат-У» прилетели на место своей службы.

   Наталья КРАЕВА

   
А В И А С А Л О Н
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    Казанский вертолет не остался незамеченным
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С 21 по 25 августа в Южно-Африканской Республике проходила Международная выставка Africa Aerospace and Defence-2010 (ADD). Это самая крупная на африканском континенте выставка сухопутной, морской и авиационно-космической техники, она проводится с 1992 г. с периодичностью один раз в два года.

   За годы существования выставка приобрела репутацию главной африканской витрины аэрокосмических и оборонных систем, оборудования военного и двойного назначения. До 2006 года ADD проходила в столице страны Претории, потом местом проведения Africa Aerospace and Defence стала военно-воздушная база Эйстерплаат, расположенная у знаменитой Столовой горы рядом с Кейптауном.

   «Африканские рынки вызывают растущий интерес со стороны мировых производителей техники военного и другого специального назначения», – сказала на открытии ADD министр госпредприятий ЮАР Барбара Хонган. – Достаточно сказать, что в Кейптаун приехали министры обороны пяти стран Африки, руководство компаний Mercedes, Boeing, Beretta, других компаний и фирм – ведущих производителей оборонной продукции». И это не случайно: по словам министра, военно-промышленный комплекс ЮАР – один из наиболее технологически «продвинутых» на континенте.

   В работе Africa Aerospace and Defence в этом году приняли участие 350 компаний из более чем 30 стран мира. Посмотреть представленные экспозиции приехали дипломатические делегации многих африканских государств. В этом году специально для выставки был построен новый павильон, включающий в себя конференц-залы и офис редакции первого в истории ADD ежедневного журнала.
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Выгрузка «Ансата» из самолета Ил-7б

   
Приятно отметить, что большой интерес со стороны гостей и участников выставки ADD-2010 вызвал вертолет «Ансат» разработки и производства ОАО «Казанский вертолетный завод». Этот вертолет был представлен на статической стоянке, полная информация о нем дана на стенде государственной корпорации «Ростехнологии», объединившем предприятия, входящие в НПО «Оборонпром» и ОАО «Вертолеты России».

   Демонстрационные полеты «Ансата» на базе Эйстерплаат собрали большое число зрителей, которые могли убедиться воочию в возможностях этого многоцелевого вертолета, оценить его преимущества по сравнению с зарубежными аналогами.

   Вертолет с максимальным взлетным весом 3,3 т рассчитан на перевозку 10 человек включая одного пилота. «Ансат» может использоваться транспортными и грузовыми компаниями, медицинскими и спасательными службами, а также полицейскими и специальными ведомствами благодаря высоким летно-техническим характеристикам. Вертолет имеет новейшую систему электродистанционного управления.
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Объединенный стенд компании^Ростехнологии»
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Делегации африканских стран знакомятся с вертолетом «Ансат»

   
Простота пилотирования, безопасность полета, высокая топливная эффективность являются главными конкурентными преимуществами «Ансата», что, по мнению экспертов вертолетостроительной отрасли, выделяет его в модельном ряду холдинга «Вертолеты России» как одного из наиболее подходящих вертолетов для эксплуатации в Африке. Исходя из интереса к этой модели со стороны региональных компаний планируется продвигать «Ансат», адаптированный к местным условиям, в страны континента.

   В руководстве ОАО «Вертолеты России» считают, что рынки африканских стран имеют большой потенциал для поставки отечественных вертолетов, в том числе и потому, что давно являются традиционными для российского производителя вертолетов. В Африке действительно хорошо знают наши винтокрылые машины, в частности, надежные и проверенные временем вертолеты типа Ми-8/17. Они эффективно используются здесь местными авиакомпаниями и международными гуманитарными организациями. Повышенный интерес к «Ансату» со стороны африканских компаний понятен и даже закономерен. А реализация концепции послепродажного обслуживания вертолета «Ансат» может значительно повысить интерес к нему как со стороны традиционных эксплуатантов российских вертолетов, так и со стороны тех компаний-операторов, которые только знакомятся с российской вертолетной техникой.

   Надо сказать, что сервисные центры и ремонтные предприятия для обслуживания техники российского производства уже есть во многих странах мира. Инфраструктура этих центров соответствует географии продаж. В настоящее время ведется работа по открытию сервисного центра в Индии. В Европе идет сертификация нескольких сервисных центров и ремонтных предприятий для создания системы интегрированной логистической поддержки в этом регионе. Планируется открытие сервисных центров в Юго-Восточной Азии, Латинской Америке.

   .На выставке ADD-2010 Россия представляла также новый средний вертолет Ка-62 максимальной взлетной массой 6,5 тонн. Кроме того, региональным операторам была дана полная информация о программе глубокой модернизации наиболее популярных в Африке вертолетов типа Ми-8/17, а также исчерпывающая информация о боевых вертолетах Ми-35М производства ОАО «Роствертол». Следует отметить, что «вживую» на выставке был продемонстрирован только вертолет «Ансат», который прилетел в Кейптаун на борту лайнера Ил-76.

   В рамках выставки прошла пресс-конференция «Вертолетов России», посвященная российскому вертолетостроению и его перспективам, здесь же состоялась презентация легкого вертолета «Ансат».

   .Активное участие в работе ADD-2010 традиционно приняли многие фирмы и компании из Европы, Азии и Америки. Впервые за всю историю африканской выставки представители авиационного бизнеса Соединенных Штатов Америки, Турции и Китая были представлены не на отдельных самостоятельных стендах, а в составе целых национальных павильонов. Этот факт, по мнению директора выставки Джефа Ван Нееса, говорит о том, что эти страны уверены в потенциальных возможностях развития их бизнеса в Южной Африке.

   Крупнейшим экспонентом на AAD-2010 стала Китайская Народная Республика. На 1200 квадратных метрах, отведенных КНР, было показано большое количество военной техники. Для африканских стран Китай предлагал льготные кредиты по покупке вооружения.

   Со своими новинками познакомили участников выставки и посетителей такие крупнейшие мировые производители оборонной и аэрокосмической продукции, как американская военно-промышленная компания Northrop Grumman, работающая в области электроники и информационных технологий; компания BAE Systems – вторая по величине в мире по поставке сухопутных систем вооружений; международная промышленная группа Thales – ведущий мировой разработчик и производитель информационных систем авиакосмического, военного и морского назначения.
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EC-145
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AH-2 Rooivalk

   
Из чисто вертолетных компаний в работе выставки приняли участие компании AgustaWestland и Eurocopter. Первая – демонстрировала на стенде полную информацию о своей продукции, а на статической стоянке – вертолеты AW-119Ke, AW-109 и Super Lynx-300, вторая знакомила на стенде также со всей линейкой своей продукции, а на стоянке с вертолетами EC-725 Cougar и EC-145.

   EC 725 Cougar – одна из новых моделей Eurocopter. Первый полет этой машины состоялся в ноябре 2007 года, а в 2009 году вертолет был представлен на авиашоу в Париже. На его борту имеются пулеметы и ракетные установки. В настоящее время такие вертолеты стоят на вооружении ВВС Франции и Бразилии. Французы уже успели опробовать машину в ходе операции коалиционных сил в Афганистане.

   .Возвращаясь же к отечественным вертолетам, надо сказать, что все дни работы выставки вертолет «Ансат» не оставался без внимания со стороны представителей африканских государств. Интерес к российскому вертолету ощутим. 
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    Новинки АКТО-2010
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Открытие выставки «АКТО-2010»

   
С 10 по 13 августа 2010 года в Казани прошла пятая Международная выставка «Авиакосмические технологии, современные материалы и оборудование», в ее рамках была организована научно-практическая конференция «Современные технологии и материалы – ключевое звено в возрождении отечественного авиастроения». Организаторами АКТО-2010 выступили Министерство промышленности и торговли Российской Федерации и Кабинет Министров Республики Татарстан. В этом году целый ряд мероприятий выставки был посвящен знаменательным датам в истории России: 100-летию российской авиации, 85-летию российской системы стандартизации, 70-летию Казанского вертолетного завода, грядущему 50-летию первого полета человека в космос.

   Новые технологии, материалы, образцы продукции и инновационные проекты в области авиации и космической индустрии представили более 113 предприятий из 28 городов России. Среди них компании, входящие в ГК «Ростехнологии», Объединенную авиастроительную корпорацию, ОПК «Оборонпром», концерн «Авиаприборостроение», холдинговую компанию «Композит», а также такие крупные научно-исследовательские центры, как ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ и многие другие. Приехали в Казань и специалисты из-за рубежа: из Австрии, Германии, Украины.

   Открытие выставки состоялось в торжественной обстановке при участии Президента Республики Татарстан Р.Н. Минниханова, Премьер-министра РТ И.Ш. Халикова, президента «Объединенной авиастроительной корпорации» А.И. Федорова, генерального директора ОПК «Оборонпром» А.Г. Реуса и других официальных лиц.

   После открытия было подписано несколько важных соглашений между Правительством Республики Татарстан, ОАО «Объединенная авиастроительная корпорация» и ЗАО «Аэрокомпозит». Между ОАО «КАПО им. С.П. Горбунова» и авиакомпаниями Российской Федерации было заключено «Генеральное соглашение о принципах эксплуатации и поддержании летной годности по системе летного часа».
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На презентации самолета Ан-158

   
Событием международного значения стала приуроченная к выставке презентация нового самолета Ан-158, созданного на украинском предприятии «Авиационный научно-технический комплекс им. О.К. Антонова». Самолет этой модели был впервые представлен в России. Презентация состоялась на территории международного аэропорта «Казань». Вообще надо сказать, что нынешняя казанская выставка порадовала участников и посетителей большим количеством новинок. Приятно, что на АКТО-2010 слово «впервые» звучало достаточно часто.

   Безусловным событием первой величины стала презентация совместного проекта украинской компании ОАО «Мотор Сич» и ОАО «Казанское моторостроительное производственное объединение» по созданию двигателя МС-500В для вертолета «Ансат». Как известно, значительным препятствием на пути создания легких вертолетов в нашей стране стало отсутствие соответствующих двигателей. МС-500В – прекрасное решение наболевшей проблемы. Простота конструкции, экономичность, высокая надежность – вот основные характеристики нового двигателя. В настоящее время на КМПО уже собран первый МС-500В.

   Впервые на выставке АКТО-2010 компании «ОПК «Оборонпром» и «Авиаприбор- Холдинг» выступили совместно, на одном стенде. Надо отметить, что такое «объединение» гигантов отечественной оборонки встречается, как правило, только на крупных авиасалонах, таких, как МАКС, Фарнборо и Ле Бурже. Так что общая экспозиция «Оборонпрома» и «АвиаприборХолдинга» — в каком-то смысле показатель растущего авторитета выставки.

   Впервые на выставке АКТО отечественное вертолетостроение представляла знаменитая «восьмерка», точнее, одна из новейших ее модификаций – пассажирская версия вертолета Ми-172 производства Казанского вертолетного завода.

   Также впервые (думается, не только в Казани, но и в практике отечественных выставок) был представлен полноразмерный макет самолета Ту-334.

   И еще одно мероприятие, о котором следует сказать. Впервые на выставке АКТО- 2010 был проведен конкурс «Красота 3D- art в авиастроении». К участию в конкурсе были приглашены специалисты НИИ, ОКБ и заводов, которые могли представить работы в составе экспозиций своих предприятий, а также дизайнеры, художники, студенты вузов, художественных училищ, школьники из России, стран ближнего и дальнего зарубежья, увлекающиеся 3D^- делированием.

   Каждый участник мог представить одну или несколько работ: модели космических аппаратов, самолетов, вертолетов, двигателей, основных узлов и агрегатов авиационной и космической техники, а также работы на родственные темы. Принимались изображения, анимационные работы и видеоролики.

   Конкурс проводился в пяти номинациях: «Лучшая 3D-модель агрегата, системы, прибора», «Лучшая 3D-модель компоновки (сборки)», «Лучший 3D-дизайн внешнего вида ЛА», «Лучший 3D-дизайн интерьера ЛА», «Лучший технический видеоролик». Кроме того, был учрежден поощрительный приз за разработку комплексной системы проектирования. Победителей конкурса награждали заместитель министра информатизации и связи РТ Ю.Н. Багров и генеральный директор ОАО «Казанская ярмарка» Л.Л. Семенов. Призы соответствовали профилю конкурса: ноутбуки, мониторы, жесткие диски, цифровые фотоаппараты – в общем, все, что должно побуждать участников к дальнейшей работе.
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Н?стрнде компании «Мотор Сич». Презентация двигателя МС-500В
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Ми-172

   
Работа выставки завершилась награждением ее участников. В 2010 году девять предприятий получили Гран-при АКТО. Холдинговая компания «Композит» (Москва) награждена за успехи в разработке современных материалов для авиации и космонавтики, ОАО «Казанский вертолетный завод» – за успехи в развитии вертолетов семейства Ми-8, ОАО «Туполев» – за успехи в развитии самолетов семейства «Ту», ФГУП «Научно-исследовательский институт авиационного оборудования» (Москва) – за успехи в разработке высокоэффективных интегрированных комплексов управления, ГП «Антонов» – за высокий уровень применения инновационных решений при создании самолета Ан-158, ОАО «Пластик» (Сызрань) – за успехи по внедрению технологий производства конструкций из композиционных материалов для авиакосмической техники, ОАО «Мотор Сич» (Украина) и ОАО «Казанское моторостроительное производственное объединение» – за разработку и освоение нового турбовального двигателя МС 500В для вертолета «Ансат», ГП «Запорожское моторостроительное конструкторское бюро «Прогресс» им. академика А.Г. Ивченко» (Украина) – за разработку и создание семейства высокоэффективных двигателей для вертолетов и региональных самолетов, ФГУП УНПП «Молния» (Уфа) – за успехи в разработке систем автоматического управления силовых установок.

   Дипломами выставки удостоены: ОАО «Элекон» (Казань) – за разработку оптикоэлектронных приборов нового поколения; ФГУП «НИИ «Аргон» (Москва) – за успехи в миниатюризации бортовых вычислительных комплексов, ФГУП «ОКБ кабельной промышленности» (Мытищи, Московская область) – за успехи в создании высокоэффективных образцов кабельной продукции, ОАО «Казанькомпрессормаш» – за высокий уровень инновационных решений в создаваемой компрессорной технике, ОАО «Ульяновское конструкторское бюро приборостроения» – за разработку высокоэффективного интегрированного комплекса управления для самолета Ан-158, ОАО «Аэроприбор-Восход» (Москва) – за разработку высокоэффективных приборов систем управления летательных аппаратов, ОАО «Авиаприбор-Холдинг» (Москва) – за успехи в разработке высокоэффективных технологий для систем управления, ФГУП «Воронежский механический завод» – филиал ФГУП «ГКНПЦ им. М.В. Хруничева» (Воронеж) – за успехи в создании высокоэффективных систем впрыска топлива, ЗАО «Казанский Гипронииавиапром» – за высокий уровень инновационных решений при проектировании предприятий различных отраслей промышленности.

   Маргарита ГАФУРОВА
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    Мысли, навеянные выставкой
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Выступает Д.Б. Шибитов

   
Казанская выставка АКТО уже стала традиционной, заняла свое место среди российских авиационных выставок. Ее организация никогда не вызывала нареканий, в этом же году забота об участниках и посетителях была особенно кстати. Многие сомневались, смогут ли полноценно работать в 40-градусную жару. Но устроители АКТО не подкачали: кондиционеры во всех павильонах, где располагались стенды предприятий, работали прекрасно. Прохладно было и в залах для секционных заседаний конференции. Иногородние участники, большинство из которых – «завсегдатаи» МАКСа, в один голос говорили: «Как здесь чисто, светло, прохладно! Не то что в Жуковском, где в некоторых железных сооружениях, выдаваемых за павильоны, температура достигает плюс 50-60 градусов». Но это, так сказать, присказка, «сказка» – впереди.

   Как на любой выставке, на АКТО были представлены стенды компаний с информацией о производимой продукции и планах на будущее. Но начать свои заметки о выставке я хочу все же с научно-практической конференции. Ей всегда отводится очень важное место в самом мероприятии: для многих участников АКТО, наверное, больше конференция, чем собственно выставка, поскольку инициаторы выставки сразу позиционировали ее как площадку для обмена мнениями, поиска путей вывода отечественного авиапрома (и науки, естественно) на передовые рубежи.

   Открылась конференция пленарным заседанием, а затем началась работа по девяти секциям. Все они так или иначе касались проблем авиации и претендовали на достаточно широкий охват проблем отрасли. На секциях было сделано около 250 докладов и сообщений, авторы большей части из них – сотрудники Казанского государственного технического университета (КАИ). Тематика докладов была чрезвычайно широкой и разнообразной: от вполне понятных «простой» публике до сугубо специальных, даже узко специальных, я бы сказал. Назову хотя бы одну тему такого доклада: «Применение интезоально-проекционного метода к решению задач статического деформирования составных оболочечных систем и исследование его сходимости в случае несогласованных параметров аппроксимации сопрягаемых оболочек». В общем, без … не разобраться.
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На заседании одной из секций конференции

   
Думаю, что такая «ширина» и «глубина» тем в какой-то степени определялась самими названиями секций: год от года они становятся все более витиеватыми и «глобальными». Например, на прошлой выставке АКТО-2008 первая секция называлась просто и без затей: «Авиастроение: конструкция, проектирование и производство». А нынче – «Современные методы и технологии организации жизненного цикла изделий авиакосмической техники. Ключевые проблемы и пути их решения в мировом и российском авиастроении». Прочитаешь такое название, сразу видно, что мы не лыком шиты!

   …Вертолетному журналу, конечно, интереснее всего то, что касается родного вертолетостроения. На АКТО выступил с докладом о состоянии и перспективах вертолетной отрасли тогда еще генеральный директор холдинга «Вертолеты России» Андрей Шибитов (ныне в связи с изменениями в системе управления компанией он назначен заместителем генерального директора по научно-технической политике и производству ОАО «Вертолеты России»). По содержанию этот доклад не отличается от докладов, сделанных им же на выставке HeliRussia в мае текущего года, а также на последнем форуме Российского вертолетного общества.

   Тема доклада касается комплексной целевой программы формирования научно-технического задела. Еще в 2008 году в эту программу вложили 15 млрд. рублей, пообещав через 3-5 лет начать практические испытания новой техники. В 2010 году, как явствует из доклада А. Шибитова, начало испытаний грядет через те же 3-5 лет. Откуда начинать отсчет-то? Если с 2008 года, то испытания должны начаться буквально на днях (по слухам, еще никаких испытаний не начинали), если с 2010 – то еще подождать придется.

   Красивых слов и громких фраз в докладе много: инновации, центр компетенции, пирамида технологий, трансферт технологий, технологические кластеры, синтез имеющихся компетенций, развитие практических технологий по программе «Перспективный скоростной вертолет»>.

   А какие вертолеты-то будут? Перечислим их исходя из программы: перспективный вертолет, экологический вертолет, дружественный вертолет, безопасный вертолет. Названия приятные, кроме того, все эти вертолеты будут создаваться с применением перспективных технологий.

   В свое время в газете «Известия» спецкор Д. Литовкин писал: «Перспективных проектов скоростного вертолета, как минимум, два. Это проект соосного вертолета Ка-92 фирмы «Камов» и Ми-Х1 МВЗ имени М.Л. Миля. Обе машины существуют пока в макетах». И в настоящее время об этих вертолетах ничего не слышно.

   В июльском номере за этот год журнала «АвиаСоюз» генеральный конструктор МВЗ им. М.Л. Миля А.Г. Самусенко рассказывал о деятельности завода и о планах предприятия на будущее. Там есть модернизация Ми-24, Ми-28Н, Ми-8, Ми-26Т, работа по увеличению ресурса вертолетов. Но вся эта техника была создана еще во времена СССР. Упоминается в статье, правда, все еще перспективный Ми-38. Первый летный экземпляр, построенный на Казанском вертолетном заводе, был поднят в воздух 23 декабря 2003 года. Осенью 2004 года вертолет перелетел в Москву для проведения заводских сертификационных испытаний. За 6 лет выполнено 84 полета. Теперь ждут замену канадских двигателей PW-127 нашими ТВ3-117. Вертолет будет называться Ми-382, и все начнется сначала.

   Министр финансов России А. Кудрин как- то сказал: «Наша экономическая среда абсолютно не приспособлена для финансирования инновационных разработок, которые имеют долгий цикл и требуют больших затрат».

   .Вернемся к другим докладам. Из 236 сообщений, сделанных на секциях, следует отметить 24 (то есть 10%). Они были посвящены полимерным композиционным материалам (КМ), многослойным панелям, углеволокнистым материалам, заполнителям.

   На АКТО были представлены несколько предприятий, основным видом деятельности которых является создание, изготовление композитных материалов и оборудования для их производства. Это ЗАО «Холдинговая компания «Композит» (Москва), ООО «Передовые порошковые технологии» (Томск), ОАО «Пластик» (Сызрань), ОАО «Савеловский машиностроительный завод» и другие.

   В павильонах выставки были развернуты экспозиции и стенды десятков российских КБ и предприятий, постоянно участвующих в работе не только АКТО, но и МАКСа. Среди них такие известные и крупные компании, как украинские «Мотор Сич» и «Ивченко-Прогресс», Казанское моторостроительное производственное объединение.

   Внушительный стенд представил Центральный институт авиационного моторостроения им. П.И. Баранова – единственный в России институт, осуществляющий комплексные научные исследования и разработки в области авиадвигателестроения.
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Стенд компнии «Композит»
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Стенд компании ОДО «Туполев»

   
Большая группа разработчиков и производителей представляла бортовое радиоэлектронное приборное оборудование и его компоненты. Среди них – НИИ авиационного оборудования (НИИАО) – ведущее предприятие в РФ по системному проектированию и поставкам интегрированных комплексов и систем авионики для самолетов и вертолетов гражданского и двойного назначения, а также для всех типов пилотируемых космических кораблей. Посетители и участники АКТО могли ознакомиться с бортовым оборудованием от компании «Авиаприбор-Холдинг», бортовой вычислительной техникой от НИИ «Аргон», аэрометрическим оборудованием от компании «Аэроприбор- Восход», системами электронной индикации на ЖК-дисплеях, производимых УКПБ из Ульяновска, автопилотами и системами автоматического управления ЛА, сделанными на казанском заводе «Электроприбор», продукцией многих других предприятий.

   Продукция перечисленных выше компаний выполнена на самом современном уровне с использованием зарубежного оборудования. Весь вопрос только в том, что ставить всю эту электронику практически некуда. Где ее носители?

   В одном из выставочных павильонов АКТО-2010 фирма «Туполев» и КАПО имени С.П. Горбунова показали полноразмерный макет самолета Ту-334: кабина экипажа и фюзеляж с полным набором кресел для пассажиров, всей светотехники и прочего оборудования салона. У трапов – стройные девушки в красной униформе, кругом ковры, музыка. Красота! Этот «гвоздь» павильона очень многим должен был понравиться, а многим – нет. Особенно, видимо, он должен был не понравиться главе ОАК А.И. Федорову.

   В 2004 году Ту-334 уже сертифицирован, но в планах ОАК по самолетам эта машина вроде бы и не числится. Есть же SSJ-100 разработки фирмы Сухого! Идет время, но «Супер Джет» еще не завершил сертификацию, однако до конца 2010 года обещали поставить 4 самолета эксплуатантам. А ведь какой самолет! Не чета Ту-334: на 70-80% имеет комплектующие зарубежных фирм. Считают, что это поможет продавать самолет иностранным компаниям (то есть туда же – на Запад). Как говорится, блажен, кто верует.

   На этой вполне оптимистической ноте я заканчиваю свои заметки, навеянные АКТО-2010. Будут и новые, поскольку в 2012 году выставка вновь будет принимать участников. Какой будет АКТО-2012, поживем – увидим.

   Валерий КАРТДШЕВ

   
Л И Ч Н О С Т Ь
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    «Красный директор» или руководитель новой формации?
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Визит на ОДО «Роствертол» Министра промышленности и энергетики РФ В.Б. Христенко, 2009 г.

   
Руководителей крупных промышленных предприятий, чей стиль управления формировался во времена развитого социализма, зачастую называют «красными директорами». Как ни странно, в современном общественном сознании не сформировалось единого мнения, что это за «птица» такая – «красный директор». Но и противники, и сторонники этого стиля управления отмечают, что такой тип руководителя отличают целеустремленность, принципиальность, решительность, стремление и умение отстаивать принятые решения и поставленные задачи на любом уровне. Отмечается, что характеру «красного директора» присуща некоторая импульсивность, но, в то же время, терпение, позволяющее доводить любое начинание до логического завершения.

   Однажды довелось услышать, как кто-то в пылу полемики назвал «красным директором» генерального директора ОАО «Роствертол» Бориса Николаевича Слюсаря. Такая характеристика укрепила желание ближе познакомить читателей журнала с этим человеком, прекрасным хозяйственником и дальновидным руководителем. Для рассказа об интересном человеке информационный повод есть всегда, а в нашем случае он дорогого стоит – 50-летие трудовой деятельности на Ростовском вертолетном заводе.

   На завод Борис Слюсарь пришел восемнадцатилетним пареньком, только что получившим рабочую профессию. С тех пор связь с родным предприятием прерывалась только на время службы в армии, когда вольнолюбивый станичник вкусил армейской дисциплины в ракетных войсках Одесского военного округа. Вероятно, там, на родине юмора, природная веселость получила достойную огранку. Неиссякаемое чувство юмора сопровождает Бориса Николаевича на протяжении всего его жизненного пути, зачастую являясь прекрасной эмоциональной разрядкой во время сложнейших переговоров.
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Б.Н. Слюсарь во время службы в армии

   
Умный и на редкость целеустремленный молодой человек, вернувшись на родной завод после армии, стал быстро продвигаться по служебной лестнице. Высшее образование получил без отрыва от производства. Коллеги и знакомые Бориса Николаевича отмечают, что ему присуща такая черта, как (цитирую дословно): «небезразличие ко всему». Именно это небезразличие позволило Слюсарю, ставшему руководителем, остаться чутким товарищем, внимательно относящимся к нуждам и чаяниям своих сослуживцев. В 1974 году сотрудники выбрали Слюсаря освобожденным председателем цехового профсоюзного комитета, а в 1979 году он возглавил профсоюзный комитет всего предприятия. Через три года он уже заместитель генерального директора по материально-финансовым вопросам, чуть позже – первый заместитель по управлению финансами. На новом посту, во многом определяющем благополучие предприятия, Слюсарь сполна реализовал свое умение сплачивать вокруг себя коллектив единомышленников для решения самых сложных задач. Коллеги отмечают, что аналитический склад ума, находчивость и предприимчивость оказались востребованными в трудные годы глобального перехода на рыночные методы ведения хозяйства.

   В апреле 2000 года Бориса Николаевича Слюсаря единогласно избрали генеральным директором ОАО «Роствертол».

   В развитие предприятия новый генеральный директор вложил всю душу, все знания и опыт. Помимо структурных реорганизаций и преобразований, технического и технологического переоснащения, введения инновационных методов управления, наиглавнейшим достижением руководителя завода является запуск в серийное производство вертолета Ми-28Н «Ночной охотник» – гордости заводчан. Слюсарь – человек с активной жизненной позицией – отстаивал право на жизнь этой замечательной машины на всех уровнях и во всех коридорах власти. В результате – принятие вертолета Ми-28Н на вооружение ВВС России.

   Не менее дальновидным было инициативное решение о создании вертолета Ми-35М. Огромная работа, в которую были вложены собственные средства предприятия, вылилась в реальные контракты с Венесуэлой и Бразилией. МО РФ также заявляет о намерениях приобрести этот вертолет.

   С 2009 года на заводе идет активная работа по модернизации Ми-26Т в вариант Ми-26Т2 с новой авионикой и сокращенным количеством членов экипажа.

   Идеи для совершенствования родного предприятия Борис Николаевич черпает отовсюду, замечая любые мелочи, которые могут пригодиться в работе. Частые деловые поездки в самые разные страны мира, воплощение в жизнь множества идей, личное участие в многочисленных деловых и общественных мероприятиях – такова непростая жизнь успешного делового человека. На мой взгляд, вряд ли бы она была столь насыщенной и полной без семьи – опоры и тыла.

   Жена Бориса Николаевича Валентина Александровна рядом с ним уже почти 45 лет. Они вместе, как говорят, «и в горе, и в радости», причем не формально, а буквально. Вместе они воспитали двух замечательных детей, растят внуков. Разглядывая фотографии, запечатлевшие знаковые для ОАО «Роствертол» события, осознаешь важность поддержки семьи. Жена, дочь, сын, старший внук искренне интересуются жизнью завода. Борис Николаевич оказывает влияние на детей не нравоучениями, а личным примером. Результат, как и в работе, налицо. В октябре 2010 года сын – Юрий Борисович Слюсарь – назначен директором Департамента авиационной промышленности Министерства промышленности и торговли РФ.
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Б.Н. Слюсарь с женой и внуком
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МДКС-2009

   
Однако Борис Николаевич печется не только о своих детях и внуках. По его инициативе в Донском государственном техническом университете создана кафедра авиастроения, которую Слюсарь возглавляет уже несколько лет.

   Руководство предприятием Б.Н. Слюсарь сочетает с научной и общественной работой. Борис Николаевич – почетный авиастроитель и машиностроитель России, действительный член Российской академии транспорта, член-корреспондент Российской инженерной академии, действительный член Академии изучения проблем национальной безопасности. Он – член Президиума Городского Совета директоров, президент ассоциации «Высокие технологии», объединяющей предприятия оборонно-промышленного комплекса Ростовской области. С 2003 года Б.Н. Слюсарь является депутатом Законодательного собрания Ростовской области. В 2004 году ему присвоено звание почетного гражданина города Ростова-на-Дону.

   В числе государственных наград Б.Н. Слюсаря – медаль ордена «За заслуги перед Отечеством» II степени, медали «За трудовую доблесть» и «Ветеран труда».

   Анализируя историю вхождения Бориса Николаевича в непростую «профессию» генерального директора, новаторскую деятельность на этом посту, понимаешь, в чем секрет его успеха: в умении аккумулировать накопленный положительный опыт работы и использовать его в новых экономических условиях.

   Попробуем дать ответ на вопрос, прозвучавший в заголовке очерка. Если Борис Николаевич Слюсарь «красный директор», то «красный директор» новой формации, идущий в будущее, не отвергая прошлого. Возвращаясь же к юбилейной дате в жизни Бориса Николаевича, хочется пожелать ему и дальше оставаться таким же энергичным, инициативным, молодым, любящим свой завод и людей, которые на нем работают.

   Анита РОСТОВЦЕВА

   
Э К С П Л У А Т А Ц И Я
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    Дан приказ: ему – на запад, ей – в другую сторону…
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Ми-35М в Бразилии

   
ОАО «Роствертол» ведет активную политику по продвижению вертолетов собственного производства в разные страны мира. Винтокрылые машины, сделанные в Ростове-на-Дону, работают на Кипре, в Греции, Венесуэле, Мексике, Малайзии, Перу, Северной Корее, Южной Корее, Китае, Индии. В более чем 20 странах оценили надежность и высокие эксплуатационные свойства этих вертолетов. Только за последние несколько месяцев завод осуществил плановую поставку своих машин в Бразилию и Китай. Как поется в песне: «Дан приказ: ему – на запад, ей – в другую сторону…».

   
Бразильцы называют его «Сабре»

   
В апреле 2010 года делегация ОАО «Роствертол» во главе с генеральным директором Борисом Николаевичем Слюсарем приняла участие в торжественной церемонии передачи в вертолетные подразделения Бразильских ВВС первой партии российских боевых вертолетов Ми-35М на бразильской авиабазе в городе Порто-Вэлье. В мероприятии приняли участие: министр обороны Бразилии Нелсон Жобим, главком ВВС, генерал-лейтенант авиации Жунити Сайту, Секретарь Совета безопасности РФ Николай Платонович Патрушев, посол России в Бразилии Сергей Погосович Акопов и генеральный директор ФГУП «Рособоронэкспорт» Анатолий Петрович Исайкин.

   В своей короткой речи Нелсон Жобим отметил, что вертолеты Ми-35М значительно укрепят вертолетные подразделения страны. Затем он провел обряд «крещения» Ми-35М, которые в Бразилии получили название АН-2 «Сабре» (сабля). Новые вертолеты будут размещаться на авиабазе Порто-Вэлье, штат Рондония, и состоять на вооружении второй авиаэскадрильи 8-й авиагруппы ВВС (авиаэскадрилья «Поти»).

   Как сообщают бразильские СМИ, с прибытием «Сабре» ВВС Бразилии получили первый в истории действительно боевой вертолет. До этого в качестве ударного вертолета применялся Н-50 «Эскило», переоборудованный из гражданского варианта в военный. Ну а вертолет «Сабре» – качественно иной, так как родился уже «с военной ДНК».

   Ми-35М обладают целым рядом новых возможностей, таких машин в бразильских ВВС еще не было. В боевых условиях бронированный вертолет со встроенной двуствольной 23-миллиметровой пушкой обеспечивает выполнение широчайшего спектра задач, в том числе боевое применение управляемого и неуправляемого вооружения в простых и ограниченно сложных метеоусловиях. Ми-35М оснащен пусковой установкой АПУ-8/4-У. Комплекс противотанкового вооружения вертолета 9К113К имеет обзорно-прицельную систему круглосуточного применения ОПС-24Н с гиростабилизированной оптико-электронной станцией ГОЭС-342. Светотехническое оборудование адаптировано под применение очков ночного видения как российского, так и западного производства. Ми-35М оснащен Х-образным рулевым винтом, который повышает эффективность путевого управления и снижает акустическую заметность вертолета. Несущая система Ми-35М имеет лопасти из композиционных материалов, которые имеют повышенный ресурс и боевую живучесть.

   «Я перестал нервничать в полете, – сказал лейтенант Леонардо Безерра Салим, один из пилотов эскадрильи «Поти», уже освоивший новые вертолеты. – Это качественно новый шаг в оперативном применении вертолетной техники».

   Вертолеты «Сабре» помогут Бразилии укрепить свое присутствие в восточной части бассейна Амазонки. «Новейшие АН-2 «Сабре» будут мощнейшим инструментом защиты государственных интересов Бразилии в этом регионе, стратегически важном для страны. Теперь мы готовы противостоять любым угрозам», – подчеркнул министр обороны Н. Жобим в своей речи на церемонии передачи вертолетов.

   Новые вертолеты позволят бразильцам более оперативно и эффективно реагировать в случае возникновения военных угроз. Ми-35М будут использованы для патрулирования воздушного пространства в районе, осуществления поддержки наземных служб с воздуха в борьбе с нарушениями в приграничной зоне. ВВС Бразилии перебросили авиаэскадрилью «Поти» из города Ресифе (штат Пернамбуку) в Порто- Вэлье специально с целью принятия Ми-35М на вооружение.

   Совсем недавно, 19 октября, состоялась отправка в Бразилию второй партии из трех вертолетов Ми-35М.
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Министр обороны Бразилии Нелсон Жобим и генеральный директор ОДО «Роствертол» Б.Н. Слюсарь
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Вертолет Ми-35М пилотирует Н. Жобим
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Обряд «крещения» вертолета

   
Третий Ми-26ТС для Китая

   
На летно-испытательной станции ОАО «Роствертол» 12 октября 2010 года состоялась отправка в Китайскую Народную Республику нового, третьего по счету, вертолета Ми-26ТС. Контракт на поставку этого вертолета в КНР был подписан между ОАО «Роствертол» и Lectern Aviation Supplies Co., Ltd. (Китай) в марте 2010 года.

   «Поставка третьего вертолета Ми-26ТС в КНР является неоспоримым подтверждением привлекательности этой уникальной машины, а также стремления китайских компаний – эксплуатантов авиатехники наращивать парк тяжелых вертолетов, востребованность и эффективность которых многократно доказана», – отметил директор по реализации продукции на экспорт ОАО «Роствертол» Эдуард Николаевич Мирошниченко.

   Вертолет Ми-2бТ пользуется устойчивым спросом на мировом рынке. В настоящее время основными эксплуатантами этого вертолета, помимо самой России и стран СНГ, являются Китай, Индия, Венесуэла, Греция. Ми-2бТ также часто работает на условиях лизинга во многих европейских, азиатских и африканских странах.

   В ходе церемонии отправки вертолета, директор Lectern Aviation Supplies Co., Ltd. С.В. Шкуратов выразил благодарность ОАО «Роствертол» за то, что вертолет был изготовлен качественно и, в соответствии с пожеланиями китайской стороны, на три месяца раньше срока. По прибытии в КНР и после оформления необходимых документов Ми-2бТС будет направлен на дежурство в одну из пожароопасных провинций Китая для тушения возгораний леса. «В Китае очень много работ, для выполнения которых необходимы вертолеты Ми-2бТС, поэтому в настоящее время планируется подписание контракта между ростовским заводом и Lectern Aviation на покупку еще одного Ми-2бТС», – сказал С.В. Шкуратов.

   .Сотрудничество ОАО «Роствертол» с компанией Lectern Aviation длится уже более пяти лет, со времени выхода ростовского предприятия на китайский рынок. В апреле 200б года в ходе визита специалистов завода в КНР было подписано соглашение между ОАО «Роствертол» и компанией Lectern Aviation о создании совместного российско-гонконгского предприятия. В октябре 200б года такое предприятие – Rostvertol Helicopters China Limited – было зарегистрировано, что существенно способствовало продвижению продукции ОАО «Роствертол» в Китае.
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Ми-26Т
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Первый Ми-2бТС (сертифицированная модификация Ми-2бТ) в конце мая 2008 года приобрела компания China Flying Dragon Special Aviation. Первоначально, в 2007 году, вертолет передавался в лизинг на трехлетний период, однако Ми-2бТС настолько хорошо себя проявил в ходе тушения ряда крупных пожаров в китайских провинциях, а также при перевозке крупногабаритных грузов и устранении последствий землетрясений, что был выкуплен компанией China Flying Dragon до окончания срока лизинга.

   В ноябре 2008 года в ходе международной выставки Air Show China был подписан контракт о продаже второго Ми-2бТС китайской авиатранспортной компании Qindao Helicopters Special Aviation Co. В июле 2009 года машина была поставлена в КНР, где успешно применяется при тушении пожаров и устранении последствий ЧС.

   Наталья ТЕРЕЩЕНКО
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    HetClub – первый владелец AW-139 в России
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Подмосковный авиаклуб HeliClub стал первым в России владельцем среднего двухтурбинного вертолета AW-139. Новинку предполагается использовать в качестве аэротакси для корпоративных клиентов, желающие смогут также арендовать вертолет в долгосрочное пользование.

   Эмилио Далмаццо, вице-президент компании AgustaWestland, при передаче машины заказчику сказал: «Мы очень рады приветствовать первого русского владельца вертолета AW-139».

   Этот контракт, по словам господина Далмаццо, является важной вехой на пути продвижения вертолета на мировой рынок. «Контракт с российским эксплуатантом – дальнейшее подтверждение высоких летно-технических качеств AW-139, его соответствия самым строгим требованиям клиентов в разных странах. Мы не сомневается, что AW-139 будет столь же успешным на русском рынке, как вертолеты AW-119Ke, AW-109 Power и Grand».

   Средний двухдвигательный вертолет AW-139 – одна из последних разработок компании. Его взлетная масса составляет б800 кг, скорость – до 290 км/ч, дальность полета – 5б8 км. В первую очередь вертолет заказывают для перевозки пассажиров и обслуживания нефтеразработок в море. По оценкам эксплуатантов, на оффшорных операциях AW-139 сопоставим по эффективности со значительно более тяжелыми вертолетами 10-тонного класса. В классической «оффшорной» компоновке вертолет перевозит 15 человек на расстояние 300 морских миль (555 км), а в варианте повышенной дальности – б человек на 500 морских миль (92б км). Многоцелевой вертолет используется также в качестве корпоративного и VIP- транспорта, в работе на шельфах, в поисково-спасательных и медико-эвакуационных операциях, при пожаротушении, патрулировании. В настоящее время AW-139 эксплуатируется уже почти в 50 странах мира.
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Выбор HeliClub пал на AW-139 не случайно: этот вертолет проходил масштабное тестирование в экстремальных условиях Канады и Ближнего Востока. Высокотехнологичная безопасная машина с легко модифицируемым салоном как нельзя лучше отвечает и российским климатическим и природным условиям. Решающим фактором при выборе стала недавно прошедшая сертификацию система Full Ice Protection (FIPS), позволяющая использовать вертолет при любых погодных условиях, в том числе для перелетов на удаленные от берега нефтяные платформы.

   Для продвижения вертолета на российский рынок компания AgustaWestland организовала рекламный тур по России. Его маршрут проходил по городам центра страны и Сибири.

   В ближайшем будущем в России будет осуществляться сборка гражданских вертолетов AW-139, соответствующее соглашение подписано представителями компании AgustaWestland и ОАО «ОПК «Оборонпром». 22 июня 2010 года состоялось открытие новых производственных площадей AgustaWestland в подмосковном Томилино. Здесь разместится сборочная линия AW-139. Руководство предприятием будет осуществлять компания HeliVert, которая была организована AgustaWestland и ОАО «Вертолеты России». К 2015 году планируется выпускать по 20 новых вертолетов в год. 

   
П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е
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    Основа беспилотника – винтокрыл-трансформер
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В инновационном инженерном центре ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля» в рамках программы формирования научно-технического задела начаты поисковые проектно-конструкторские работы и расчетный анализ нескольких новых конструктивных схем перспективных пилотируемых и беспилотных аппаратов вертикального взлета и посадки. В этой статье речь идет о концепции беспилотного авиационного комплекса на основе летательного аппарата-трансформера, выполненного по схеме «летающее крыло». Это крыло при выполнении режимов вертикального полета (висения, взлета и посадки) реконфигурируется в двухлопастный воздушный винт.

   Исследования состояния и тенденций развития мирового рынка гражданской и военной авиации свидетельствуют об устойчивом росте доли беспилотных летательных аппаратов в общем объеме финансирования новых разработок.

   Развитие беспилотных авиационных систем оказывает все большее влияние и на развитие пилотируемых летательных аппаратов – самолетов и вертолетов. В отчете по результатам анализа мирового рынка винтокрылых летательных аппаратов и перспектив его развития, выполненного Teal Group Corporation в 2009 году, утверждается, что «…проект создания легкого разведывательного вертолета Comanche может рассматриваться как первая серьезная жертва конкуренции с ударными БПЛА». Известно, что программа создания такого вертолета была закрыта несмотря на весьма значительные потраченные на нее средства и успешное, с технической точки зрения, развитие. Главная причина закрытия программы в том, что выполнение задач мониторинга, разведки и целеуказания с помощью беспилотных летательных аппаратов в единых сетевых комплексах с пилотируемыми самолетами и вертолетами является более дешевым и эффективным.

   ВМС США в течение ближайших десяти лет планируют разработать и построить с применением стелс-технологии палубный ударный и разведывательный беспилотный летательный аппарат (UCLASS), который будет базироваться на авианосцах.

   В настоящее время определился круг задач, для выполнения которых необходимы беспилотные летательные аппараты вертикального взлета и посадки, позволяющие отказаться от аэродромов. Беспилотные летательные аппараты могут применяться с кораблей малой и средней размерностей, в горных или городских условиях. При этом к беспилотникам предъявляются такие требования по скорости, продолжительности и дальности полета, выполнить которые невозможно в рамках классических вариантов компоновки. Так, например, в соответствии с документом министерства обороны США «Схематический прогноз по беспилотным летательным аппаратам на 2000-2025 годы» беспилотные вертолеты будущего должны удовлетворять таким основным требованиям:

   – иметь возможность полета на высоких скоростях (400 узлов и выше) или полета продолжительностью 24 часа и более с сохранением возможности зависания;

   – быть бесшумными (это достижимо при использовании в силовых установках топливных элементов);

   – быть малозаметными в радио- и инфракрасном диапазоне;

   – иметь повышенную живучесть и способность к самовосстановлению конструкции и компенсации повреждений;

   – иметь каналы связи с повышенной устойчивостью к помехам;

   – быть приемлемыми по стоимости жизненного цикла.
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Рис. 1. Уровни финансирования проектов пилотируемых и беспилотных летательных аппаратов в США

   
Перечисленные требования были использованы в качестве базовых при формировании и обосновании концепции анонсируемого в статье перспективного беспилотного авиационного комплекса на основе скоростного винтокрыла-трансформера.

   Назовем отличительные признаки такого беспилотного авиационного комплекса. Прежде всего, беспилотный летательный аппарат, составляющий основу комплекса, имеет самолетную компоновку типа «летающее крыло». Консоли крыла выполнены с возможностью их поворота вокруг шарообразного центроплана навстречу друг другу на 180° относительно продольной оси крыла. Это позволяет реконфигурировать «летающее крыло» летательного аппарата в двухлопастный воздушный винт для выполнения взлета, висения и посадки. На консолях крыла установлены движители, или воздушные винты с приводом от двигателей (электрических, поршневых, газотурбинных), возможна установка реактивных движителей.

   Вертикальный старт беспилотного летательного аппарата выполняется с мобильной платформы, на которой размещено стартовое устройство. Оно обеспечивает предполетную коррекцию пространственного положения беспилотного летательного аппарата и его раскрутку (за счет наземной энергоустановки) для «прыжкового» взлета, аналогичного взлету автожиров.

   Для обеспечения набора высоты, по мере исчерпания накопленной при наземной раскрутке кинетической энергии могут использоваться штатные движители беспилотного летательного аппарата.
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Рис. 2. Схема вертикального взлета беспилотного летательного аппарата

   
Для выполнения аппаратом посадки по- вертолетному или зависания над точкой используется специальный маневр в вертикальной плоскости с реконфигурацией «летающего крыла» в воздушный винт. Этот винт раскручивается за счет установленных на консолях движителей, а также за счет авторотации при снижении. Предусматривается также возможность парашютного приземления.

   У беспилотного авиационного комплекса на основе скоростного винтокрыла-трансформера есть важные конкурентные преимущества перед пилотируемыми летательными аппаратами. Самолетная конфигурация трансформера позволяет на режимах горизонтального полета обеспечить скорость, дальность и продолжительность полета, достигаемые на аппаратах самолетного типа. Вертикальный взлет трансформера за счет наземной энергоустановки дает возможность существенно снизить массу конструкции БЛА, увеличить запас топлива и массу полезной нагрузки, а также «избавиться» от трансмиссии вертолетного типа. В трансформере реализуется не имеющее в мировой практике аналогов сочетание эксплуатационных свойств и летно-технических характеристик трансформера, достигаемое за счет вертикального старта с помощью наземной энергоустановки и реконфигурации в самолет для горизонтального полета.

   Перечисленные выше конкурентные преимущества беспилотного авиационного комплекса, созданного на основе скоростного винтокрыла-трансформера, позволяют говорить о создании прорывного продукта и образовании нового летательного аппарата на рынке беспилотных летательных аппаратов.

   Станислав МИДЗЯНОВСКИЙ, Инновационный инженерный центр МВЗ им. М.Л. Миля
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    За крушение вертолета ответили сборщик и контролеры
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Не прошло и двух лет со дня катастрофы вертолета Ми-8МТВ под Казанью, как состоялся суд над обвиняемыми. Это дело рассматривалось в суде за закрытыми дверями, в зал никого не пускали, кроме родственников погибших. Исключение сделали лишь на оглашении приговора. Напомним обстоятельства произошедшего.

   В расположении поселка Новая Тура, что в 15 км от Казани, 26 октября 2008 года потерпел катастрофу вертолет Ми-8МТВ. На его борту находился экипаж в составе: командир вертолета летчик-испытатель КВЗ Петр Чумаков, второй пилот Ринат Галимов, штурман Борис Макаренко, бортинженер Фарид Хуснимарданов, ведущий инженер Максим Иванков. Вертолет летел в испытательную зону по «выходному» коридору. Погода была хорошей.

   Вдруг над поселком с вертолетом что-то произошло, он стал крениться и падать. До столкновения с землей второй пилот успел выпрыгнуть в сорванный блистер и раскрыть парашют. Парашют полностью не раскрылся, но летчик остался жив, хотя и получил серьезные травмы. Остальные члены экипажа погибли. Вертолет разрушился и частично сгорел.

   Техническая комиссия, расследовавшая катастрофу, очень быстро нашла ее причину. Катастрофа произошла из-за рассоединения системы поперечного управления (по крену). Выпал болт, соединявший тягу и качалку, так как был установлен с грубейшими нарушениями требований чертежа и технологии: головкой вниз, без гайки, шайбы и контровки.

   А теперь вернемся к суду. Он постановил: слесаря-сборщика В. Елсукова и контрольного мастера Н. Ситдикова приговорить к 2,5 годам колонии-поселения, военпреда Р. Уматкулова – к 2 годам колонии- поселения, мастера участка Н. Кашапова и военпреда В. Анохина – к 2 годам условно. Никто из обвиняемых вину не признал, они будут подавать кассационные жалобы.

   Наверное, мы вправе выразить мнение по решению суда. Четверо погибших «равны» 2,5 и 2 годам колонии-поселения. Много это или мало? Не в этом дело, а в «условности» вины и наказания. Что мы имеем? Например, высокопоставленный «водитель» сбивает насмерть ребенка и приговаривается к 3,5 годам условно! Еще пример. Некоему губернатору дает пощечину психически неустойчивый (по заключению медэкспертизы) гражданин. И ему предъявляется обвинение по статье, влекущей за собой до пяти лет заключения!

   …Таковы реальности, как выразился один публицист в нашей «оптово-розничной» России.

   Валерий КАРТАШЕВ
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    Для повышения ресурса и безопасности полета вертолета
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В Казани в августе проходила выставка АКТО-2010. В ее рамках состоялась конференция, на секциях которой были заслушаны доклады ведущих специалистов отрасли. Руководитель сектора редукторов и зубчатых передач ЦИАМ В.В. Голованов в соавторстве с коллегами представил доклад «Результаты подконтрольной эксплуатации системы вибродиагностики агрегатов вертолетов Ми-8МТВ-1 в авиакомпании ЗАО «СП «Авиашельф». Предлагаем вниманию читателей краткие выборочные результаты испытания и заключение по работе бортовой системы контроля диагностики (БСКД).

   Система БСКД-МДР разработана на основе многолетнего опыта создания специализированных аппаратно-программных средств для обеспечения прочности и надежности агрегатов силовых установок вертолетов. Система является узловым звеном единого комплекса аппаратно-программных средств, разработанных ФГУП «ЦИАМ им. П.И. Баранова» для всех этапов жизненного цикла этих агрегатов.

   Единый комплекс разработанных аппаратно-программных средств обеспечивает: единство измерений и сопоставимость результатов по всему парку однотипных изделий (согласованность точек измерения и их количества, применяемых датчиков, их кронштейнов, а также систем обработки сигналов); использование результатов измерений для развития отечественных систем диагностики; использование эффективных алгоритмов обработки и повышение надежности принятия решений о состоянии агрегатов вертолетов.

   При помощи этой системы осуществляется связь результатов, получаемых в эксплуатации и в производстве. БСКД-МДР обеспечивает: применение отечественных каналов измерений, существенно упрощающих обслуживание систем диагностики; мониторинг состояния деталей редукторов, включая дифференциальные, с самых ранних этапов, с повышенных динамических нагрузок и начала раскрытия усталостных трещин; получение и использование богатейшего материала о динамических характеристиках как отдельных агрегатов, так и всего вертолета в целом.

   Конкурентоспособность системы БСКД- МДР подтверждена тремя ежегодными положительными аудитами английской фирмы «Бристоу».
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Пульт дистанционного управления
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Электронный блок БСКД-МДР

   
Система контроля и диагностики агрегатов привода винтов БСКД-МДР (в отличие от предлагаемых для российских вертолетов зарубежных систем HUMS) не требует постепенного перехода из системы сбора и регистрации данных в систему диагностики. Использованные технические решения обеспечивают ее развитие и модернизацию по мере совершенствования элементной базы и комлектующих. Систему можно адаптировать к разным типам вертолетов.

   В 2008 году разработаны и изготовлены четыре опытных образца БСКД-МДР-2 для диагностики агрегатов средних и тяжелых вертолетов по комплексу видов измерений. Завершается разработка демонстратора – малогабаритной 16-канальной системы третьего поколения для малых вертолетов БСДВ (Ка-226 и др.).

   БСКД-МДР-2 и БСДВ выбраны в качестве базовых для завершения опытно-конструкторских работ и организации серийного производства систем, проводимых в настоящее время ФГУП «ЦИАМ им. П.И. Баранова». Организация серийного производства этих систем поможет в кратчайшие сроки оснастить ими все типы вертолетов отечественного производства. А это, в свою, очередь позволит повысить надежность эксплуатации винтокрылой техники, снизить эксплуатационные затраты и повысить конкурентоспособность отечественных вертолетов. 

   
И С Т О Р И Я
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    Ми-26: единственный и неповторимый!
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Прошло тридцать лет со дня полета первого серийного вертолета Ми-26. Это событие произошло 25 октября 1980 года, но с тех пор в мировом вертолетостроении так и не появилось другого такого гиганта, обладающего поистине уникальными возможностями. «Родился» Ми-26 на Московском вертолетном заводе, а путевку в жизнь получил в Ростове-на Дону. ОАО «Роствертол» и по сей день является единственным производителем вертолета, а также соавтором создания многих его модификаций.

   
История

   
Тяжелый транспортный вертолет Ми-26 был разработан на МВЗ им. М.Л. Миля (генеральный конструктор М.Н. Тищенко, главный конструктор Г.П. Смирнов, ведущий конструктор О.П. Бахов) и предназначался для замены вертолетов Ми-6 и Ми-10. Аванпроект был одобрен в декабре 1971 года, на следующий год получены положительные заключения профильных институтов и Министерства обороны. Макет Ми-26 Государственная комиссия приняла в 1975 году, к этому времени завершилось большинство проектных работ.

   Первый летный прототип Ми-26 вышел из сборочного цеха в Панках в октябре 1977 года, а 14 декабря он поднялся в воздух. Пилотировал вертолет экипаж во главе с ведущим летчиком-испытателем Г.Р. Карапетяном. В феврале 1978 года вертолет перелетел на летно-испытательную базу в Люберцах, где начались его заводские испытания. Совместные государственные испытания двух Ми-26 проходили в НИИ ВВС с мая 1979 по август 1980 года. После получения рекомендаций для запуска Ми-26 в серийное производство и принятия его на вооружение Советской Армии на Ростовском вертолетном заводе было начато серийное производство Ми-26.

   Подготовка к выпуску этой уникальной машины началась в Ростове-на-Дону еще в 1976 году, но официальной датой запуска воздушного гиганта в производство считается 4 октября 1977 года. В этот день в 21 ч. 10 мин из сборочного цеха завода выкатили первый серийный Ми-26 (01-01) и отбуксировали его на ЛИС для наземной отработки. В полдень 25 октября 1980 года на нем выполнили первое висение, а на следующий день состоялся первый полет по кругу. В обоих случаях вертолетом управлял экипаж МВЗ в составе: летчики-испытатели Г. Карапетян и А. Грушин, штурман-испытатель Б. Мешков, бортинженер-испытатель А. Денисов.
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Летчик-испытатель Г.Р. Карапетян

   
Дальнейшие испытания первого серийного Ми-26 проводил в декабре 1980 года экипаж Ростовского вертолетного завода: командир – летчик-испытатель Ю.В. Шевченко, летчик-испытатель С.А. Саркисян, штурманы- испытатели В.А. Бондарев и П.И. Уваров.

   Первая серия насчитывала три машины, вторая – пять. Дальнейшее производство шло сериями по десять машин. Один из вертолетов четвертой серии передали в ЦАГИ на статические испытания.

   Не всегда испытания серийных машин проходили успешно. Так, при отработке посадки полностью заправленного вертолета с одним отказавшим двигателем и малой поступательной скоростью на ограниченную площадку произошла авария. После касания земли Ми-26 подскочил и рухнул на правый борт. Хвостовая балка отвалилась, начался пожар, в результате чего машина полностью сгорела. К счастью, экипаж успел покинуть машину. После аварии были выработаны рекомендации по усовершенствованию амортизаторов шасси и усилению хвостовой балки в месте стыка с центральной частью фюзеляжа.

   …При внедрении Ми-26 в производство ростовским вертолетостроителям пришлось освоить многочисленные технологические процессы, ранее не применявшиеся в авиационной промышленности. Одним из наиболее наукоемких агрегатов машины стала лопасть несущего винта. Первый комплект лопастей Ми-26 изготовили в специально построенном цехе №29 и сдали заказчику в 1978 году. Это событие явилось началом широкого внедрения в вертолетостроение полимерных материалов. При освоении производства лопастей Ростовский вертолетный завод открыл ряд новых для себя производственных процессов (причем первым в стране), например, рулонный способ изготовления полимерсотопласта, предложенный обнинским ТПО «Технология».

   Переход к выпуску Ми-26 потребовал от работников Ростовского вертолетного завода освоения химических и технологических процессов обработки новых металлических сплавов и неметаллических материалов. Возникла необходимость в реконструкции литейного участка и участка литья высокосортной стали, организации вакуумной термообработки с защитными эмалями и защитной атмосферой, расширении изотермической закалки, азотировании инструмента и прессформ. На заводе было внедрено химическое фрезерование обшивок, аргоновая сварка подредукторных рам. Много усилий приложил коллектив предприятия, чтобы создать оснастку для производства и сборки агрегатов, систем и самого вертолета. Была усилена система входного контроля комплектующих изделий. На заводе в процессе производства Ми-26 возник новый лабораторно-испытательный комплекс.

   В 1982 году группа сотрудников Ростовского вертолетного завода, внесших наибольший вклад в освоение серийного производства самого грузоподъемного вертолета в мире, была удостоена высоких правительственных наград, а генеральный директор завода М.В. Нагибин – ордена Ленина.

   Первый показ вертолета широкой публике состоялся в июне 1981 года на аэрокосмическом салоне в Ле Бурже. Здесь Ми-26 произвел настоящую сенсацию. Один из американских обозревателей в своем репортаже писал: «Войдя в салон мощного вертолета Ми-26 через заднюю грузовую аппарель, вы попадете в высокое помещение пятнадцатиметровой длины, похожее на кафедральный собор. И хочется снять шляпу в знак признания инженерных достижений советских конструкторов.».
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Кабина Ми-26
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Загрузка бронетехники в вертолет Ми-26

   
Назначение и конструктивные особенности

   
Тяжелый транспортный вертолет Ми-26 предназначен для перевозки крупногабаритных грузов внутри грузовой кабины и на внешней подвеске, а также эвакуации больных и раненых, выполнения спасательных работ. Вертолет способен перевозить груз массой до 20 т на расстояние до 400 км на высоте более 1500 м.

   Ми-26 построен по одновинтовой схеме с рулевым винтом и трехстоечным неубирающимся в полете колесным шасси. Фюзеляж полумонококовой конструкции выполнен из алюминиево-литиевого-титановых сплавов с широким применением композиционных материалов. В носовой части фюзеляжа размещена кабина экипажа, состоящего из первого летчика на переднем левом сиденье и второго летчика на правом сиденье. За первым летчиком располагается бортинженер, а за вторым – штурман-радиооператор, между летчиками на откидном сиденье может располагаться оператор внешней подвески, за кабиной экипажа размещена отдельная кабина для четырех пассажиров.

   Центральная часть фюзеляжа – это грузовая кабина. Она оснащена механизированными средствами погрузки и выгрузки, состоящими из двух тельферов общей грузоподъемностью до 6000 кг, которые служат для перемещения грузов внутри грузовой кабины. Кабина снабжена грузовым люком с опускающейся грузовой рампой и открывающимися наружу створками для более удобной загрузки габаритных грузов и техники.

   Хвостовая балка с плоской нижней поверхностью для улучшения условий погрузки и выгрузки переходит в большое вертикальное оперение с несимметричным профилем для создания боковой силы и разгрузки рулевого винта и регулируемым на стоянке стабилизатором. Несущий винт восьмилопасный диаметром 32,00 м, рулевой – пятилопасный диаметром 7,67 м, с лопастями прямоугольной формы.

   Шасси неубирающееся трехопорное, со сдвоенными основными колесами и убирающейся хвостовой опорой. Силовая установка вертолета состоит из двух турбовальных двигателей Д-136 взлетной мощностью по 11400 л.с. и вспомогательной силовой установки (ВСУ) ТА-88 (она расположена под кабиной экипажа с левой стороны и обеспечивает запуск двигателей и привод электрической и гидравлической систем и системы кондиционирования на стоянке).

   Двигатели Д-136 установлены рядом сверху фюзеляжа. Воздухозаборники двигателей снабжены пылезащитными устройствами и электрическими противообледенительными системами. Силовая установка имеет систему автоматического поддержания оборотов несущего винта; в случае выхода из строя одного двигателя система автоматически увеличивает мощность второго до чрезвычайной, поддерживая постоянные обороты несущего винта (132 об/мин). Вертолет оборудован навигационным комплексом для полетов в простых и ограниченносложных метеоусловиях.
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Ми-2б транспортирует платформу катамарана «Алинги-5», Швейцария, 2009 г.
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Транспортировка груза на внешней подвеске ..

   
Модификации

   
Уникальные возможности вертолета Ми-26Т позволяют применять его в различных вариантах, причем переоборудование из одного варианта в другой выполняется за короткое время. Существуют десантнотранспортная модификация вертолета (вертолет может перевозить до 20 тонн груза в грузовой кабине или 82 десантников в полной экипировке на расстояние до 800 км); медицинская (60 больных на носилках в сопровождении трех медработников); топливозаправочная (свыше 14000 литров топлива и 1040 литров смазочных материалов).

   В варианте «вертолет-кран» Ми-26Т может выполнять работы по транспортировке и монтажу различного оборудования. Оснащенный водосливным устройством ВСУ-15А на внешней подвеске, вертолет предназначен для: тушения или локализации очагов лесных пожаров; локализации промышленных и бытовых пожаров; доставки в отдаленные и труднодоступные районы к месту пожара мобильных противопожарных заправочных станций, колесной и гусеничной техники, а также десанта наземных противопожарных служб.

   Несмотря на достаточно солидный возраст Ми-26, замены ему по-прежнему нет. Он и сейчас остается самым большим и грузоподъемным среди серийно выпускаемых винтокрылых машин в мире. Однако чтобы оставаться в струе научно-технического прогресса, любой образец техники должен проходить модернизацию. Поэтому еще шесть лет назад по инициативе МВЗ им. М.Л. Миля была начата работа по серьезной модернизации машины – новый вариант вертолета получил обозначение Ми-26Т2.

   В этой программе активно участвует и ОАО «Роствертол». Задача, которая стоит перед участниками программы, – сделать Ми-26Т2 первым представителем класса тяжелых вертолетов, полностью соответствующим современным и перспективным требованиям, вертолетом, максимально вобравшим в себя все достижения современной науки и техники. Фактически речь идет о создании эффективной и надежной машины круглосуточного применения, оснащенной современной авионикой на основе комплекса бортового радиоэлектронного оборудования БРЭО-26. Основу этого оборудования составляет навигационно-пилотажный комплекс с системой электронной индикации, бортовой цифровой вычислительной машиной, спутниковой навигационной системой и цифровым пилотажным комплексом. Кроме того, в состав авионики Ми-26Т2 интегрирована система резервных приборов, современный комплекс связи и бортовая система контроля.

   Программа модернизации вертолета успешно реализуется. Первым этапом модернизации предусматривалась адаптация светотехнического оборудования Ми-26Т2 под очки ночного видения. Это особенно важно для многофункционального и многоцелевого вертолета, который часто эксплуатируется в чрезвычайных ситуациях. Эта программа уже выполнена, и Ми-26Т2 успешно эксплуатируются заказчиками. Второй этап, находящийся на стадии реализации, – это установка комплекса радиоэлектронного оборудования для выполнения полетов по международным воздушным линиям.

   Третий этап модернизации предполагает установку комплекса бортового интегрированного радиоэлектронного оборудования, позволяющего отображать необходимую экипажу информацию на цифровых многофункциональных индикаторах. Другими словами, это модернизация кабины вертолета по типу glass cockpit, дающая возможность не только уменьшить нагрузки на экипаж за счет автоматизации управления полетом, но и сократить количество членов экипажа до двух человек. А это, в свою очередь, приведет к снижению прямых эксплуатационных расходов, а также к уменьшению затрат на подготовку и переобучение персонала. Новый комплекс оборудования автоматизирует решение задач навигации. Бортовой компьютер автоматически отслеживает прохождение предварительно запрограммированного маршрута. Применение современной авионики позволит вертолету-гиганту еще более гармонично вписаться в транспортную систему.
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Ми-2бТ на тушении пожара в Китае
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Транспортировка опоры ЛЭП
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Производство и экспортные перспективы

   
За время серийного производства на ОАО «Роствертол» произведено свыше 300 вертолетов Ми-26 в разных модификациях. Эти машины эксплуатируются в России и странах СНГ, а также в Венесуэле, Индии, Мексике, Малайзии, Перу, Северной Корее, Южной Корее, Китае, Греции, на Кипре. Вертолеты Ми-26Т производства ОАО «Роствертол» в настоящее время работают в более чем 20 странах мира. Перспективными рынками для модернизированного Ми-26Т2 могут стать европейский и юго-восточно-азиатский, где имеется высокая потребность в тяжелых транспортных вертолетах, и прежде всего – Китайская Народная Республика. В этой стране различные государственные ведомства и частные компании проявляют устойчивый интерес к тяжелому транспортному вертолету, модернизированному с учетом специфических условий эксплуатации в Китае.

   Планируется, что Ростовский вертолетный завод увеличит производство самых грузоподъемных вертолетов в мире Ми-26Т с двух до шести единиц в год к 2013 году, Популярность этого вертолета растет, он становится все более востребованным. 
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    Живая связь поколений
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Музей-кабинет М.Л. Миля

   
Жизнь каждого человека незримыми нитями связана с предшествующими поколениями. Очень важно, чтобы эта связь не прерывалась. И в этом смысле огромную и благородную роль играют музеи, в том числе музей-кабинет Михаила Леонтьевича Миля, который был открыт через несколько лет после кончины Генерального конструктора.

   Создавали музей однокашник и соратник М. Л. Миля Михаил Александрович Захаров и Александра Степановна Бабушкина, которая заведовала музеем свыше двадцати лет. Много материалов передала в музей супруга конструктора Пана Гурьевна Руденко. Кроме того, с течением времени в музей передавались многие артефакты, связанные с работой ОКБ М.Л. Миля и завода в целом.

   Музей постоянно пополняется новыми экспонатами. Совсем недавно были принесены две рукописи. Одна из них – диссертация И.П. Братухина, которая сразу же вызвала интерес у сотрудников кафедры проектирования вертолетов МАИ, другая – работы аэродинамиков ЦАГИ. Об этих работах М.Л. Миль упоминал в связи с выходом на Московском вертолетном заводе в 1966 году первого сборника «Труды ОКБ». В предисловии он писал: «Научные труды группы инженеров ЦАГИ, составившей костяк нашей организации, были напечатаны на машинке и пережили войну и эвакуацию. Они используются у нас до сих пор». Таким образом, в музее теперь «воссоединились» труды тридцатых и шестидесятых годов.

   Всегда интересны первопроходцы, создатели нового дела, преодолевшие невежество, неверие, объединившие большие коллективы людей вокруг нового большого дела. Как сказал поэт: «Воля и труд человека дивные дивы творят». Михаилу Леонтьевичу Милю вместе с коллективом удалось не только создать конкретные образцы вертолетов, но и поставить их на службу людям, создать высоконадежную вертолетную технику для страны, вертолеты, которые помогут, говоря словами самого Миля, «совершенствовать экономику своей страны».
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В ОКБ М.Л. Миля глубоко продумывали концепцию применения вертолетов перед началом проектирования новой машины, и это предопределяло ее успех в эксплуатации. Постоянное совершенствование вертолетов, устранение дефектов, выявленных в процессе их работы, – вот фирменный стиль ОКБ Московского вертолетного завода.

   Так было не всегда, вертолеты трудно входили в жизнь, случались катастрофы, однако они начали уверенно летать, вызывая восхищение и благодарность людей, работающих в местах, куда «только вертолетом можно долететь». Вот, например, отрывок из стихотворения строителя БАМа, хранящегося в архиве нашего музея.

   
    
     Товарищ! Дорожи палаткой –

     Ты в ней нашел своих друзей.

     И вертолетною площадкой,

     Где прямо с неба ждал вестей.

    

   

   Есть в этом стихотворении и такие строки:

   
    
     Чтоб увлеченностъ не исчезла,

     Чтоб в главном бытъ собой всегда

     Житъ честно и трудитъся честно,

     Оставив людям города!

    

   

   Эти стихи показывают отношение к труду в то не такое уж далекое время. Сегодня, судя по всему, отношение к труду изменилось. В современной корпоративной газете МВЗ, например, читаем такие рекомендации: «Дорогие милевцы! Необходимо уделять больше времени и внимания своей семье, другим радостям жизни. Ведь трудоголики наносят вред своему здоровью»! Если бы те люди, которые создавали ОКБ, следовали этим советам, вряд ли страна получила бы такое количество вертолетов марки «Ми». Михаил Леонтьевич Миль всегда считал, что «труд на одном дыхании, когда «часов не наблюдают», стремление самоутвердиться – вот что делает коллектив коллективом». Это и принесло успех фирме.

   О том, как работали предыдущие поколения создателей вертолетов, можно узнать в музее-кабинете М.Л. Миля. Здесь хранится много интересных материалов. Частично мы их публикуем, издаем книги, плакаты, устраиваем выставки. Так, совместно с издательством «Вертолет» были выпущены книги о М. Л. Миле и его ОКБ: «М.Л. Миль. Жизнь из двух половин» и «М.Л. Миль. Школа воплощения идей». С помощью издательства РМП увидела свет книга «Конструктор. Инженер. Ученый». Только что вышел из печати в издательстве «Машиностроение» сборник «Труды ОКБ Московского вертолетного завода им. М.Л. Миля». В него вошли неопубликованные труды Генерального конструктора и его соратников. В связи с выходом этой книги, мы планируем устроить в музее выставку, посвященную публикациям о работе опытно-конструкторсого бюро М.Л. Миля.
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В год 100-летия со дня рождения М.Л. Миля совместно с Российским архивом научно-технической документации нами был описан автожирный архив М.Л. Миля. Работа над автожирами была важным этапом в развитии винтокрылых летательных аппаратов и привела к столь быстрому созданию вертолета Ми-1 всего лишь через год после образования ОКБ-4. По инициативе музея М.Л. Миля была сделана интернет-выставка «От автожира к вертолету Ми-1».

   И в заключение дадим слово посетителям музея, оставившим свои записи в книге посетителей.

   «Часть нашей души остается в этом кабинете-музее М.Л. Миля, небольшом, уютном, дышащем прошедшей эпохой великих свершений. В этом кабинете мы защищали диплом по окончании МАИ в 1978 году». В. Кириллов.

   «Спасибо, что сохраняете память о Михаиле Леонтьевиче и его соратниках». Н. Зольников, стаж работы 60 лет.

   «Побывав в этом музее, мы узнали очень многое о вертолетах, о том, как они нужны людям». Ученики школы №1738.

   «От имени авиаторов ФСБ России благодарю за подвиг по созданию винтокрылых машин. А за Ми-8, который дал нам возможность долететь и вернуться со всех полюсов Земли (Северного и Южного), низкий поклон». Начальник авиации ФСБ России генерал-лейтенант Н. Гкврилов.

   «Мы, работники КВЗ, с большим интересом осмотрели экспонаты. Очень все здорово! Спасибо вам. Большое впечатление от подлинных рисунков и вещей, принадлежащих глубоко уважаемому нами М.Л. Милю».

   «Поражает то, что практически все, чем гордится современная российская вертолетная авиация, было разработано более 50 лет назад М.Л. Милем!». Съемочная группа 1-го канала ТВ.

   «Большое спасибо за прием по случаю дня рождения генерального конструктора М.Л. Миля. Пока мы живы, он для нас живой». Сотрудники МВЗ.

   «Михаил Леонтьевич – это эпоха в отечественном вертолетостроении, он всегда с нами. Нам очень повезло работать с таким человеком». Ростовский вертолетный завод.

   «Горжусь тем, что работаю на заводе, носящем имя Генерального конструктора. Этот музей дает возможность ощутить атмосферу, в которой работал Михаил Леонтьевич, величие его таланта, масштаб интересов». Сотрудники МВЗ.

   «Мы работаем на МВЗ давно, мы помним Михаила Леонтьевича, как он мог увлекать людей, как любил молодежь. Коллектив жил его идеями, это был человек с большой буквы. Мы считаем, что дочери Михаила Леонтьевича Надежда и Елена делают большое дело по сохранению памяти отца и его дела. Считаем, что руководство обязано помогать им в сохранении и развитии мемориала». С уважением, Шутова, Губкина, Рождественская.

   «Большое спасибо тем, кто обновил музей, музей – необходим. Не будет прошлого – не будет и будущего». В.П. Колошенко, летчик- испытатель.

   Скоро музей М.Л. Миля переедет на новое место, в Панки. Стараниями талантливого архитектора Аркадия Лещенко он обретет новый облик, но для этого нужно время.

   Дорогие друзья, и те, кто работает в Москве, и те, кто бывает в столице по своим вертолетным делам, приходите в наш музей! Вы можете узнать для себя много интересного, а главное, увидеть подлинные свидетельства времени и познать настоящие ценности. Здесь вы увидите не абстрактную «стратегию, которая выражается в миссии», не «синергетический эффект» (как любят выражаться некоторые нынешние работники отрасли), а примеры вдохновенного труда первых создателей вертолетов.

   Надежда МИЛЬ, заведующая музеем

  [image: chapter_end]


   
[image: before_title]

    Первый полет ЦАГИ 1-ЭА
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Исполнилось 80 лет со дня первого полета вертолета ЦАГИ 1- ЭА. 13 сентября 1930 года этот летательный аппарат, пилотируемый его создателем – замечательным русским ученым и инженером А.М. Черемухиным, поднялся в воздух.

   Летные испытания ЦАГИ 1-ЭА начались в сентябре 1930 года. В первом же полете 13 сентября вертолет, оторвавшись от земли, завис на высоте 2 м, затем начал вертикально подниматься. Достигнув высоты 10 м, пошел на вертикальное снижение и совершил плавную посадку. Это был успех, подтвердивший правильность проведенных расчетов. Первые полеты ЦАГИ 1-ЭА проводились на рассвете, когда совершенно нет ветра, который мог сказаться на безопасности не слишком устойчивого и капризного в управлении аппарата.

   Постепенно высота полетов ЦАГИ 1-ЭА увеличивалась. Уже к концу года А.М. Черемухин выполнил полеты на высотах 20-30 метров, что уже само по себе было мировым рекордом для винтокрылых аппаратов. Но не рекорды были целью испытаний. Об установлении рекорда никто тогда не задумывался. А.М. Черемухин позже вспоминал: «Если мы мало думали об установлении рекордов, то расширение пределов полученных летных данных, таких, как высота, скорость, особенности подъема, спуска, посадки, все время имело место при наших летных испытаниях». В полете необходимо было проверить все особенности аэродинамики и динамики полета вертолета, уточнить теорию несущего винта. Поэтому все внимание уделялось отработке и исследованию различных режимов полета, характерных для вертолетов: вертикальный набор высоты, висение, горизонтальный полет в различных направлениях и вертикальное снижение.

   Было решено выполнить полет для уточнения пределов летных характеристик ЦАГИ 1-ЭА, а именно, максимально возможной высоты полета. Вечером 14 августа 1932 года Черемухин поднимает вертолет на фантастическую по тем временам высоту – 602 метра, в несколько раз превзойдя действующий рекорд итальянцев.

   Напомним, что 9 октября 1930 года итальянский летчик Маринелло Нелли на вертолете конструктора д'Асканио установил сразу три мировых рекорда, в том числе рекорд высоты полета – 18 метров. Рекорд продержался несколько лет и был официально побит только в 1936 году французским летчиком.

   В полете 14 августа Черемухин превзошел и итальянский рекорд по продолжительности полета: 12,5 минуты у ЦАГИ 1-ЭА против 8 мин 34 сек у д'Асканио. Все это осталось документально зафиксированным на барограмме полета, которая сохранилась до настоящего времени.

   Но рекорд А.М. Черемухина так и не был официально зарегистрирован. Работы по вертолетному направлению в СССР были настолько засекречены, что далеко не все специалисты в стране знали о них, так что говорить о публикации результатов за рубежом и подаче заявки на рекорд в Международную авиационную федерацию (FAI) не приходилось.

   ЦАГИ 1-ЭА не суждено было стать прототипом серийных машин, но без этого летательного аппарата невозможно представить становление отечественного вертолетостроения. Он стал не просто первым отечественным вертолетом, а первым полноценным вертолетом в мире. Если все предыдущие аппараты могли выполнять полеты на небольших высотах или, как большинство из них, лишь подпрыгивать, то ЦАГИ 1-ЭА первым смог оторваться от земли на значительную высоту и выполнять полностью свободный полет вне зоны влияния «воздушной подушки». Уникальна была и схема ЦАГИ 1-ЭА, предложенная ранее Б.Н. Юрьевым: один несущий винт и рулевые винты для компенсации реактивного момента и управления. До этого в мире преобладали различные варианты вертолетов с несколькими несущими винтами. Но именно юрьевская схема ЦАГИ 1-ЭА с небольшими изменениями дошла до наших дней, став «классической»: более 90% всех вертолетов в мире в настоящее время выполнены по тому же принципу.

   В память о заслугах выдающегося инженера и пилота А.М. Черемухина в 2002 году одна из улиц города Люберцы была названа его именем. Несколькими годами ранее на месте бывшего аэродрома, где состоялся рекордный полет ЦАГИ 1-ЭА, был открыт памятный знак: строгий гранитный постамент с вертикально установленной на него стальной лопастью символизируют: «Отсюда начались достижения советского вертолетостроения».

   Николай Ильич Камов

   (Из речи на заседании, посвященном 70-летию со дня рождения А.М. Черемухина, 1965 г.)

   Мне хочется вспомнить только некоторые черты Алексея Михайловича. Чем он так нравился? Тем, что самые сложные научные выводы он умел так популярно и доходчиво объяснить, что любому инженеру или технику все становилось ясно и понятно. Это дано не всякому ученому. Восхищало его умение быстро проверить сложные расчеты. Ясность, четкость и практический склад его ума очень помогли развитию авиационной техники. Что мне еще хочется сказать: это был, по-русски говоря, душачеловек. Он всегда готов был помочь в любой житейской трудности своим товарищам по работе. До сих пор в моей памяти Черемухин остается кристально честным, благородным человеком.

   Он был бесстрашным человеком. Полет на первых гелиокоптерах был чрезвычайно опасным. Я видел, какие были вибрации, когда он спускался с высоты 605 метров и попал в вихревое кольцо. После такого потрясения он не сдрейфил и продолжал испытания. Мне пришлось снова поработать с Алексеем Михайловичем, когда мы делали винтокрыл Ка-22, его это очень интересовало. Он приходил ко мне, мы вместе сидели вечерами, просматривали вопросы прочности отдельных агрегатов, прорабатывали нормы. Он очень много внимания уделял этому. Почему? Потому что он любил это дело, он отдавал себя целиком развитию нашей авиационной техники и, в частности, вертолетостроению.

   
Иван Павлович Братухин

   (Из речи на заседании, посвященном 70-летию со дня рождения А.М. Черемухина, 1965 г.)

   
Мне пришлось быть и учеником, и сотрудником Алексея Михайловича довольно большой период времени, когда он занимался вертолетостроением. Сегодня задачи, которые решались тогда, кажутся простыми, но в тот момент так никто не думал. Летные испытания первого вертолета, который вел Алексей Михайлович и как конструктор, и как инженер, и как летчик, ставили много проблем.

   Первый советский вертолет был построен с жесткими лопастями, хотя и с автоматом перекоса по схеме Юрьева. Аппарат был исключительно малоустойчив, особенно на спуске. Однако в то время этот вертолет был чудом техники. За рубежом такие машины только подпрыгивали. На вертолете ЦАГИ 1-ЭА в течение 1930-1935 гг. производились полеты на высоту более 600 м.

   Я хочу вспомнить несколько эпизодов мужественной бесстрашной работы Алексея Михайловича. На Ухтомском аэродроме, где теперь база ОКБ Николая Ильича Камова, пришлось все полеты делать на заре, когда ветра нет. По распоряжению П.И. Баранова Алексей Михайлович сам начал испытания. Испытания дались не сразу, не все так просто: сели – полетели. Алексею Михайловичу принадлежит идея испытаний на привязи, то есть пробы подлета аппарата на небольшую высоту с соответствующей системой расчалок, тросов. Способ блестяще оправдал себя. После того как аппарат был освоен на привязи, Черемухин начал совершать свободные полеты. Я помню знаменитый полет ЦАГИ 1-ЭА на 605 м, мы наблюдали его с расстояния примерно 1 км. Полет протекал очень хорошо. Мы увидели, что в момент спуска пошли, видимо, восходящие воздушные потоки, а так как аппарат был малоустойчив, он потерял управление. Было впечатление, что произойдет катастрофа.

   Оказалось, как Алексей Михайлович потом рассказывал, аппарат пошел вниз и, раскачиваясь, стал резко спускаться. Алексей Михайлович не растерялся, принял решение не пользоваться ручкой управления, так как иначе аппарат раскачивался бы сильнее. При приземлении Алексей Михайлович проявил мастерство, благодаря чему он сам остался жить и в основном сохранил аппарат.

   Когда он летал на ЦАГИ 1-ЭА, была сильная вибрация, тряска. Низкочастотные тряски он сам подсчитывал, определял порядок, потом при проверке по секундомеру получалось так, как он говорил. Так им была заложена основа летных испытаний вертолетов.
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    Ми-171: заслуженное признание
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Программа «100 лучших товаров России» образована в 1998 году Государственным комитетом Российской Федерации по стандартизации и метрологии, Межрегиональной общественной организацией «Академия проблем качества» и редакцией журнала «Стандарты и качество». В ее рамках проводится всероссийский конкурс, определяющий лучшие образцы российских товаров и услуг.

   В 2010 году в число лауреатов в номинации «Продукция производственно-технического назначения» федерального этапа этого конкурса вошел вертолет Ми-171 производства ОАО «Улан-Удэнский авиационный завод». Заявка на участие вертолета Ми-171 в конкурсе за все время его проведения подавалась Улан-Удэнским авиационным заводом впервые. Дирекция программы конкурса отметила У-УАЗ знаками «За достижения в области качества» и «Отличник качества».

   Специалисты анализировали продукцию по таким критериям, как потребительские свойства, технические характеристики, уровень качества, безопасность, конкурентоспособность, востребованность на российском и зарубежном рынках, соотношение цены и качества.

   Компании-эксплуатанты отмечают такие качества вертолета Ми-171, как высокие летно-технические и эксплуатационные характеристики, широкий набор специального оборудования, многофункциональность, простота эксплуатации и обслуживания, надежность. По оценкам экспертов, во многом благодаря этим качествам, а также ценовым преимуществам вертолет Ми-171 популярен на мировом рынке.

   Интересно, что Ми-171 – единственный из всех представленных на конкурс товаров, произведенных в Республике Бурятия, по экспертным оценкам набрал 100 баллов из 100 возможных. Это произошло впервые за всю историю регионального этапа конкурса.
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    Хуан де ла Сиерва: первый конструктор автожиров

   

   [image: after_title]

[image: bin00000075.jpeg]
   
Хуан де ла Сиерва

   
В сентябре этого года исполнилось 115лет со дня рождения выдающегося испанского авиаконструктора Хуана де ла Сиервы. В отличие от своего популярного литературного соотечественника Дон Кихота, Сиерва не был мечтателем, борцом с ветряными мельницами, он был дальновидным реалистом и боролся всю жизнь за создание и внедрение в практику новых летательных аппаратов. Задумав однажды создать воздушное судно – автожир, он не отступил от намеченного плана, и эта принципиально новая конструкция ЛА стала важной вехой в развитии авиации.

   Хуан де ла Сиерва родился 21 сентября 1895 года в испанской провинции Мурсия. Его отец Хуан де ла Сиерва Пенафиель был видным политиком, занимал должность военного министра. Хуана-младшего авиация влекла с детства. В 1910 году впервые вместе с двумя другими юными изобретателями он попробовал себя на ниве конструирования самолетов. Первым проектом был биплан «Кангрежо».

   В 1919 году Сиерва спроектировал и запатентовал самолет-бомбардировщик. Это был трехмоторный самолет с тремя тянущими винтами. 8 июня 1919 года машине массой 5 тонн с размахом крыльев 25 метров удалось некоторое время продержаться в воздухе, но затем она потеряла скорость и рухнула на землю. Неудача повлияла на планы молодого инженера. Он сосредоточил все свои усилия на конструировании надежного самолета, гарантирующего устойчивый и безопасный полет даже при потере скорости. Ключом к воплощению этого принципа в реальность стала революционная идея создать машину, снабженную горизонтальным несущим винтом. Новой воздушной машине были не нужны крылья, и она получила название – автожир.

   В 1920-1922 годах Хуан де ла Сиерва построил три модели таких летательных аппаратов, но они не оправдали ожиданий.

   Только в конце 1922 года де ла Сиерва сконструировал новый аппарат С-4 с четырехлопастным винтом, у которого лопасти были шарнирно соединенными в корне. Благодаря новому решению автожир мог не только подниматься и опускаться, но и двигаться вперед. 17 января 1923 года летчик Алехандро Спенсе взлетел на автожире, а 31 января – уже смог улететь на расстояние около 4 км от аэродрома.

   Полетами С-4 по кругу Сиерва доказал действенность принципа автожира. Теперь надо было совершенствовать аппарат для его практического применения. Однако на пути опять встали проблемы, но не технического порядка. После окончания Высшей школы дорожных инженеров Хуан де ла Сиерва ни дня не работал по специальности и был в материальной зависимости от отца. Это обстоятельство его тяготило, тем более что к тому времени он уже имел собственную семью. Сиерва прекрасно понимал, что дальше так продолжаться не может: экономические трудности не позволят ему достаточно эффективно заниматься совершенствованием автожира. Нужно было искать источники финансирования, и конструктор начал зондировать почву в Европе и Америке, однако фирмы не спешили с конкретными ответами.

   Следующим автожиром, созданным Сиервой, был С-5. Нужно отметить, что конструктор, несмотря на финансовые затруднения, довел создание этого летательного аппарата до конца. С-5 был последним автожиром, созданным изобретателем за свой счет (с учетом модификаций и капитальных ремонтов за свой счет он построил 30 автожиров). Испытания С-5 начались в апреле 1923 года. Из-за частых поломок аппарата работа шла с перерывами, и в конце концов С-5 потерпел серьезную аварию: во время рулежки у него сломался лонжерон лопасти. Ремонтировать машину уже не стали – закончились деньги.

   В августе 1923 года руководство военной авиации Испании решило взять финансирование разработки нового вида летательного аппарата на себя, понятно, что не из благотворительных соображений. Испания в то время вела колониальную войну в Марокко, а автожир сулил стать в перспективе новым видом оружия. В распоряжение Сиервы поступили определенные средства.

   Постройка С-6 была закончена в январе 1924 года. Фюзеляж заимствовали от самолета Ауго-504К, на летательный аппарат поставили двигатель «Рон» мощностью 110 л.с. Вес автожира составлял 700 кг. Для поперечного управления использовались элероны на балке. Ротор был четырехлопастным, и его ось располагалась между двумя открытыми кабинами (управление автожиром осуществлялось из задней кабины). В неподвижном состоянии лопасти поддерживались в горизонтальном положении резиновыми шнурами.

   Поскольку С-6 являлся собственностью военной авиации Испании, на испытания его направили в опытную эскадрилью ВВС. Полеты показали, что С-6 в пилотировании намного лучше своих предшественников. Взлет требовал разбега 100-150 метров, в течение которых ротор успевал раскрутиться до 70 об/мин, необходимых для отрыва от земли. Скороподъемность составляла 1 м/с. Управление автожиром было простым: для набора высоты и снижения летчик мог пользоваться только сектором газа, не перемещая ручку управления. Аппарат был слабо чувствителен к порывам ветра, он автоматически входил в вираж с креном, определяемым центробежной силой. Автожир мог снижаться по-парашютному на угле снижения 80 градусов. При небольшом встречном ветре траектория снижения могла быть вертикальной.

   Вскоре на военный аэродром Куатро- Вьентос, где проходили испытания, прибыл новый командир эскадрильи Хоакин Лорига – один из самых знающих пилотов в испанской авиации. Увидев С-6, он заинтересовался необычной машиной и предложил Сиерве свои услуги. После объяснений изобретателя Лорига без ознакомительных пробежек и подлетов сразу взлетел, набрал высоту 200 м и сделал большой круг. Затем он выключил двигатель и сел почти без пробега. Через несколько дней Лорига выполнил еще один полет на С-6 под контролем спортивного комиссара ФАИ, который засвидетельствовал, что во время полета длительностью 6 мин 8 с пилот выполнил полные виражи в обоих направлениях и набрал высоту более 100 метров. На следующий день, 12 декабря 1924 года, впервые в истории винтокрылой авиации был сделан перелет: в 12 ч 8 мин Лорига взлетел с Куатро-Вьентос и через 8 мин приземлился по-самолетному в городке Хетафе. На автожире был установлен высотомер, который показывал, что высота полета колебалась от 40 до 60 м. Расстояние по прямой составляло 10,5 км, средняя скорость полета – 77 км/ч.

   Испанцы сняли фильм о полетах Лориги и отвезли его во Францию, где в декабре 1924 года проходил IX авиационный салон. 17 декабря фильм показали на сессии Общества французской воздушной навигации. Зрители были потрясены увиденным и по окончании фильма стали бурно аплодировать. ФАИ признала, что полет 12 декабря 1924 года является важным шагом в развитии авиации, а появление автожира – выдающимся событием с момента появления аэроплана.
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Автожир С-6

   
Второй экземпляр автожира строился с учетом опыта, полученного при испытаниях С-6. При этом был внесен ряд существенных изменений, и новый автожир, уже готовый к полетам в мае 1925 года, получил название С-6бис.

   Летом 1925 года Сиерва получил приглашение показать свой автожир в Англии и Франции. В сентябре с разрешения руководства военной авиации Испании С-6бис был перевезен в Фарнборо. Сначала планировалось, что показательные полеты будут выполнять испанские пилоты, однако Лорига заболел, а англичане торопили. Тогда Сиерва заключил контракт на полеты с английским пилотом Франком Куртни, считавшимся одним из лучших летчиков-испытателей.

   19 октября 1925 года Куртни совершил несколько демонстрационных полетов перед представителями авиационных властей и прессы. Эти полеты произвели на присутствующих большое впечатление. Сиерва успешно выполнил все условия англичан: автожир пролетел по замкнутому маршруту в 10 км, выполнил снижение с углом 45 градусов и приземлился с пробегом менее 20 м. Наступил момент направить будущее автожира в нужное русло.

   22 октября Сиерва сделал доклад «Развитие автожира» в английском Королевском авиационном обществе. В докладе, который сопровождался показом диапозитивов и кинофильмов, Сиерва сообщил, что он в общей сложности испытал 32 варианта автожира. Журнал «Флайт», комментируя это событие, отметил, что «.без риска можно сказать – за последние несколько лет ни один докладчик в Королевском авиационном обществе не привлекал столько народа, сколько пришло в прошлый четверг 22 октября».

   Хотя военная авиация Испании предоставляла Сиерве определенные возможности для исследований, коструктор понимал, что на его родине нет необходимой базы, а главное – долговременных источников финансирования. После первых контактов с заинтересованными лицами он остановил свой выбор на Англии. Там Сиерва нашел людей, которые были готовы сделать ставку на автожир. Отец рекомендовал ему ориентироваться не на фирмы, а на правительство и, кроме того, создать акционерное общество, руководство которого распределило бы обязанности таким образом, чтобы Сиерва не занимался ни коммерческой, ни хозяйственной деятельностью, а всецело посвятил себя творческой работе по совершенствованию автожира.

   После окончания испытаний в Фарнборо Сиерва остался в Англии и до декабря 1925 года занимался организацией компании Cierva Autogiro Company, а также заключением контрактов на подготовку технической документации для постройки четырех автожиров, предназначенных для английских ВВС. В тот же период Сиерва подал заявки на несколько английских патентов на новые изобретения.

   Первый из заказанных министерством авиации Англии автожиров, получивший название С-6с, мало отличался от С-6бис. Он имел новую конструкцию втулки ротора и ряд других небольших конструктивных изменений. С-6с в отличие от испанского прототипа имел также небольшие несущие поверхности. Первый английский автожир уже 3 июля 1926 года участвовал в смотре королевских ВВС на аэродроме Хендон.

   Показательные и испытательные полеты в Фарнборо, а также выступление Сиервы перед Королевским авиационным обществом в Лондоне произвели в авиационном мире настоящий фурор: будущее вертолета еще туманно, а автожир уже успешно летает. Летательным аппаратом заинтересовались во Франции, Италии и Голландии. В соответствии с договоренностью с правительством Франции С-6бис был направлен из Англии на базу авиационно-технической службы ВВС Франции, расположенную на аэродроме Виллакубле. Там 26 февраля 1926 года Куртни выполнил первый полет. На следующий день должны были состояться демонстрационные полеты перед официальными представителями властей. Перед их приездом Куртни выполнил пробный полет. Однако после посадки сильный порыв ветра опрокинул автожир. Пострадали левый элерон и лопасти, к счастью, пилот остался невредим. Но это обстоятельство не особенно сказалось на «репутации» автожира.

   .28 февраля Французское общество воздушной навигации собралось на торжественное заседание. На нем Сиерве вручили приз журнала «Эйр» за 1925 год, присуждавшийся ежегодно человеку, внесшему наибольший вклад в развитие авиации. На этом заседании Сиерва сделал доклад с показом фильмов, снятых в Фарнборо и Виллакубле, включая последнюю аварию.

   Группа финансовых организаций Великобритании, возглавляемая Джеймсом Уайе, помогла компании Cierva Autogiro Company обосноваться в Лондоне, и это принесло свои плоды. Вскоре испанский летчик Хоакин Табоада Лорина демонстрировал возможности автожира С-6с. Благодаря работе ротора аппарат двигался вертикально вниз и вверх, практически зависая в воздухе. Его поступательная скорость в этом случае была столь мала, что приземление производилось аккуратно, по существу, в точку. Автожир начал завоевывать уважение в среде авиаторов.
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Автожир С-8

   
Другой важный шаг вперед был сделан благодаря усовершенствованному прямому рулевому управлению, примененному для модели C-19 MkV. В этом аппарате существовала возможность изменять плоскость вращения несущего винта. Система была усовершенствована, и в результате в 1934 году получена улучшенная модификация. Впервые удалось достигнуть вертикального взлета, не требующего предварительного разбега. Модель С-30 оказалась действительно зрелой конструкцией. Ее двигатель Jenet Major мощностью 140 л.с. позволял развивать скорость 180 км/ч. Скорость при посадке была нулевой. Максимальная высота полета составляла 4000 метров. На этом автожире впервые внедрили управление направлением полета с помощью наклона ротора. Теперь ротор крепился в шаровом шарнире, и его положение могло изменяться ручкой, прикрепленной к его основанию и спускающейся вниз в кабину пилота. Это давало летчику возможность эффективного управления аппаратом на малых скоростях.

   Конструкции испанского изобретателя стали основой для производства первой группы автожиров, использовавшихся в основном как средства разведки и связи. Хуан де ла Сиерва продал лицензию на производство своих воздушных судов странам с солидными авиационными традициями и мощной технологической базой. В 1936 году один из обладателей лицензии, профессор Генри Фокке, осуществил успешный взлет двухвинтового вертолета Focke-Wulf Fw-61.

   Сам Сиерва в это время анализировал возможность установки роторного привода и работал над его совершенствованием. Но, к сожалению, дальнейшим планам конструктора не суждено было осуществиться. Хуан де ла Сиерва трагически погиб в авиакатастрофе 9 декабря 1936 года во время перелета из Лондона в Амстердам.

   .Вклад Хуана де ла Сиервы в развитие мировой авиации, и прежде всего вертолетной, трудно переоценить. Именно его наработки во многом способствовали появлению в дальнейшем вертолетов. При их создании у автожиров были позаимствованы принцип авторотации, который служил надежной защитой от стремительного падения машины при отключенном двигателе, шарнирная подвеска лопастей. Первый винтокрылый аппарат КАСКР-1, созданный советскими инженерами Николаем Скржинским и Николаем Камовым в 1929 году на основе публикаций во французских журналах по авиации о машинах Хуана де ла Сиервы, с «легкой руки» Камова был назван «вертолетом». Позднее это название прочно закрепилось за советскими геликоптерами.

   Технические характеристики автожиров, их способность взлетать с небольшим разбегом, совершать полет на малой скорости и приземляться почти вертикально были высоко оценены современниками, и им быстро нашлось применение. В основном автожиры использовались для доставки почты и перевозки людей в труднодоступные районы, а также для авиахимических работ. Большой интерес к автожирам проявили покорители Северного полюса, а в начале Великой Отечественной войны первые советские боевые автожиры А-7бис участвовали в военных действиях.

   После войны интерес к автожирам угас, им на смену пришли вертолеты. Однако и в настоящее время автожиры не забыты, во многих странах мира автожирной тематикой занимаются, и вполне успешно.

   
П А М Я Т Ь
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    Он Оыл в числе первопроходцев
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З.Е. Шнуров

   
В Москве 11 октября на 82-м году жизни скончался замечательный человек, известный специалист в области прочности вертолетов, лауреат Государственной премии СССР Зиновий Ефимович Шнуров. Он был одним из тех, кто начинал вместе с Михаилом Леонтьевичем Милем, кто закладывал основу будущего успеха советского вертолетостроения. Блестящий ученик и продолжатель дела своего учителя, Зиновий Ефимович решил много сложных и актуальных задач, связанных с вертолетостроением. Им разработана методика расчета собственных частот и форм вынужденных колебаний лопастей винта вертолета с учетом изгибных деформаций в плоскости наибольшей жесткости и многое другое, нашедшее широкое применение в создании новых винтокрылых машин марки «Ми».

   Пятьдесят лет – с 1953 до 2003 гг. З.Е. Шнуров проработал на Московском вертолетном заводе. В течение 40 лет он возглавлял отдел прочности, под его началом многие сотрудники стали известными учеными, к чьему мнению прислушиваются прочнисты не только в нашей стране, но и за ее пределами. Зиновий Ефимович Шнуров обладал не просто блестящими инженерными способностями, талантом аналитика, глубочайшими знаниями в области прочности вертолетов. Он был замечательным организатором, мог разглядеть «искру Божию» в молодом коллеге по работе, помочь развить способности, направить их в нужное русло.

   Как человек творческий, Зиновий Ефимович Шнуров всегда активно поддерживал стремление сотрудников к решению проблем проектирования вертолетов, созданию и освоению новых средств расчета и исследования задач проектирования. В руководимом им отделе были разработаны методики оценки вибросостояния разбалансированных конструкций вертолетов, расчета хордового флаттера лопастей винтов вертолетов, компоновки вертолета и условий обеспечения безопасности при посадках на режиме авторотации, внедрены в практику проектирования расчетные комплексы МКЭ высокого уровня.

   Опираясь на коллектив единомышленников, З.Е. Шнуров решил много сложных и актуальных проблем, связанных с вертолетостроением. Благодаря его усилиям, в частности, была внедрена методика назначения ресурса лопастей, фюзеляжа и других агрегатов вертолета. Разработана и реализована методика проектирования фюзеляжа Ми-26, разработан уникальный стенд для испытаний на усталостную прочность планера вертолета-гиганта.
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В созвездии уникальных ученых и инженеров – создателей вертолетов марки «Ми» З.Е. Шнуров был яркой звездой. В нем органично сочетались таланты ученого, конструктора и организатора. Зиновий Ефимович умел поставить задачу, убедить коллег, что самые трудные задания выполнимы, когда есть энергия и воля, есть убежденность в нужности твоего дела для страны. Яркий, творческий, увлекающийся, глубоко интеллигентный и очень остроумный человек – таким останется Зиновий Ефимович Шнуров в сердцах и памяти всех, кто его знал.

   .Совсем недавно в первом номере журнала «Вертолет») за 2010 год были опубликованы воспоминания З.Е. Шнурова о работе в ОКБ М.Л. Миля. Зиновий Ефимович писал, имея в виду деятельность Генерального конструктора вертолетов: «Создание новой техники требует не только большого труда и знаний. Воплощение идей в жизнь почти всегда натыкается на непонимание, жесткое соревнование, нежелание принять чужую идею и многое-многое другое. Углубление в неизведанное почти всегда драматично, и чтобы добиться чего-то значительного, приходится сжигать себя». Эти слова полностью относятся и к нему самому. Зиновий Ефимович, как и многие другие специалисты милевской школы, был похож на своего Учителя: он был беззаветно предан своему делу, очень близко к сердцу принимал все профессиональные проблемы, не щадил себя, отдавал весь свой талант и силы на благо Родины.

   МВЗ им. М.Л. Миля
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    Прощай, Главный конструктор
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А.И. Степанов

   
Ушел из жизни Алексей Иванович Степанов – главный конструктор опытного конструкторского бюро Казанского вертолетного завода. Его не стало 20 сентября 2010 года. С его преждевременной кончиной перевернута страница и в истории вертолетного завода – период с 1993 по 2010 годы. Во многом эта страница была очень яркой и запоминающейся благодаря деятельности А.И. Степанова – талантливого конструктора и организатора.

   В том, что Алексей Иванович был Главным конструктором с большой буквы, ни у кого сомнений нет. Право так называться он доказал всей своей жизнью. Тысячи молодых людей оканчивают авиационные вузы, но главными конструкторами становятся единицы. Мало иметь только хорошее образование, необходимы воля, целеустремленность, талант и… умение оказаться в нужное время в нужном месте.

   Алексею Ивановичу повезло: после окончания КАИ в 1966 году он пришел в филиал №1 Московского вертолетного в самое подходящее время, когда авиационная и космическая промышленность была на взлете. Знаменитые конструкторские бюро Туполева, Ильюшина, Яковлева, Сухого находились на пике своей славы. Было на пике славы и конструкторское бюро Московского вертолетного завода, руководимое Михаилом Леонтьевичем Милем.
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На Казанском вертолетном заводе в то время было развернуто серийное производство вертолета Ми-8, на конструкторских досках – проекты вертолетов Ми-14 и В-12. Работы непочатый край, и чтобы воплотить идеи Миля в жизнь, требовались молодые энергичные конструкторы. В Казанском филиале МВЗ была сформирована команда специалистов для работы в Москве, в нее включили и опытных конструкторов, и только что пришедших со студенческой скамьи, в том числе Алексея Степанова. Работа в ОКБ Миля стала для молодежи отличной профессиональной школой, тем более что конструкторами руководил лично Михаил Леонтьевич.

   Потом сотрудники ОКБ и его филиала создавали Ми-14 – замечательный вертолет- амфибию – в различных модификациях. И здесь Алексей Иванович в полной мере проявил свой талант и умение работать уже в качестве ведущего конструктора.

   Нужно отметить, что Казанский филиал МВЗ в те времена был очень мощным опытным производством с сильным конструкторским бюро, создавшим десятки модификаций вертолетов, в том числе и знаменитый Ми-8МТ, который выпускается на КВЗ до сих пор.

   Были у Алексея Ивановича в то время и особые задания, которые потребовали не только профессионального мастерства, но и мужества, решительности. В 1974 году после окончания военных действий между Израилем и Египтом возникла необходимость в разминировании Суэцкого канала. Руководство Египта обратилось к Советскому Союзу за помощью. Московскому вертолетному заводу и его казанскому филиалу была поставлена задача срочно изготовить шесть вертолетов Ми-8 (Ми-8БТ) для буксировки минных тралов в Суэцком канале и прилегающей к нему акватории Красного и Средиземного морей. Руководителем группы конструкторов был назначен А.И. Степанов, возглавил работу генеральный конструктор МВЗ Марат Николаевич Тищенко.

   Вертолеты были сделаны за неделю и после коротких испытаний отправлены на место. Отправился в Египет и Алексей Иванович. Трудная, а порой и опасная командировка длилась полгода. В течение этого времени канал очистили от мин, и он был вновь открыт для судоходства. Не менее, а может быть, и более опасной была командировка в Афганистан. Участие в боевых операциях в этой стране военно-транспортных вертолетов Ми-8МТ послужило мощным стимулом для совершенствования машины, но для этого необходима была оперативная связь с боевыми частями, с летчиками, каждый день вылетающими на боевые задания.

   Для организации этой обратной связи в боевые части направлялись компетентные конструкторы, одним из них был А.И. Степанов. Специалисты собирали замечания летчиков и обслуживающего персонала для того, чтобы в кратчайшие сроки на филиале МВЗ сделать доработки, а на КВЗ немедленно внедрить их в серийно строящиеся вертолеты. Это была работа, можно сказать, под огнем противника, но она увенчалась успехом: боевой военнотранспортный вертолет Ми-8МТ был признан лучшим в мире даже нашими самыми ярыми конкурентами – американцами.

   Так росли мастерство и профессионализм будущего главного конструктора, нарабатывался технический опыт, опыт общения со специалистами в различных областях: от производителей двигателей и авионики, приборного оборудования до главных заказчиков вертолетной техники в советское время – военных. Этот опыт очень пригодился Алексею Ивановичу в дальнейшем.

   В 90-е годы авиационная промышленность оказалась брошенной на произвол судьбы: каждый должен был выживать, как может. К счастью, на Казанском вертолетном заводе руководство приняло мудрое решение: не переводить производство на кастрюли и сковородки, а продолжать выпускать вертолеты. Но не просто продолжать, а создать новый вертолет – более легкий, чем Ми-8, поскольку на российском рынке явно ощущается дефицит вертолетов именно этой весовой категории.

   Для создания нового вертолета необходимо было конструкторское бюро. После нескольких неудачных попыток привлечь к работе существующие КБ на заводе принимается дерзкое решение – создать свое опытное конструкторское бюро (как показало время, это решение оказалось единственно верным). Такое ОКБ было создано, и возглавил его Алексей Иванович Степанов. Наступил его звездный час.
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Создание абсолютно новой машины – это всегда максимальная свобода для творчества, возможность применить свои возможности, свой опыт, использовать при создании летательного аппарата новые технические решения. И в этот период раскрываются все таланты Алексея Ивановича как конструктора, организатора, руководителя и как личности. Про конструкторское дарование Алексея Ивановича мы уже говорили, можно добавить только, что он не подписывал ни один чертеж, даже самый пустяковый, не глядя. На все чертежи он смотрел взглядом главного конструктора, который представляет весь вертолет в целом. Немало предложений он заворачивал назад со словами: «А вот этого мы делать не будем», – и оказывался всегда прав.

   Без сомнения, Алексей Иванович обладал даром организатора. Буквально за один – полтора года был создан коллектив ОКБ – боеспособный, компетентный, которому по плечу любые творческие задачи. И это все в основном благодаря А.И. Степанову. Большая команда конструкторов перешла из КНПП «Вертолеты «Ми», какая-то часть – из КБ «Сокол», завода им. Горбунова, уральского филиала фирмы «Камов». Многие приходили в ОКБ под влиянием личного обаяния Алексея Ивановича, другие – поверив его видению технических перспектив.

   Алексея Ивановича всегда отличала высокая степень ответственности за принимаемые решения. Он как никто чувствовал, что за жизни летчиков и пассажиров вертолета в ответе он – главный конструктор, поэтому его решения должны гарантировать безопасность полета.
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Высочайшая работоспособность и конструкторский талант А.И. Степанова стали залогом его успеха на посту главного конструктора. Легкий вертолет «Ансат» был создан за семь лет, с 1993 по 1999 годы. 17 августа 1999 года на аэродроме КВЗ этот вертолет впервые поднялся в воздух. Вскоре об «Ансате» узнали не только в нашей стране, но и за ее пределами, машина стала востребованной в эксплуатации.

   Однако, как у всякого «молодого организма», у вертолета были болезни роста. Лечению этих «болезней» и была посвящена работа Алексея Ивановича в последующие годы. Он также много занимался созданием модификаций «Ансата» на основе базовой машины, сложной работой по сертификации вертолета. Алексей Иванович был организатором и душой всех этих работ, центральной фигурой, на которой было «завязано» очень много актуальных вопросов. Говорят, что незаменимых людей нет, это, наверное, так, но нужно время, иногда и значительное, чтобы найти достойную замену.

   На заводе всегда будут помнить Алексея Ивановича Степанова как талантливого конструктора и очень хорошего человека, который всегда готов был прийти на помощь и словом, и делом в непростых жизненных ситуациях. Светлый был человек, светлая ему память.

   В. ШУВАЛОВ, А. УСОЛЬЦЕВ, ОКБ Казанского вертолетного завода

   
Г Е О Г Р А Ф И Я
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    На вертолете через Америку
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Второй раз вертолетчики клуба «Авиамаркет» совершили перелет по Соединенным Штатам Америки. Захватывающее путешествие уже по «накатанным рельсам» было совмещено с приобретением новых вертолетов R-44 на заводе-производителе Robinson Helicopter Company. Первый этап перелета длился две недели и был успешно завершен 27 октября 2010 года. В перелете на вертолете R-44 приняли участие два экипажа: первый – Д. Ракитский и В. Бархотов, второй – Н. Кузнецов, М. Фарих. Пилоты преодолели маршрут протяженностью 6500 км над семнадцатью штатами США, совершили посадки на двадцати пяти аэродромах. На вопросы редакции журнала сегодня отвечает Михаил Фарих.
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– Михаил, насколько опыт прошлого перелета помог в этом году? Какие именно навыки и советы пригодились в путешествии через Америку-2010?

   – Пригодился опыт всех предыдущих перелетов за границей: это вся Европа, Южная Африка и США, конечно. Особенно же пригодился опыт перелета в августе 2009 года из Лос-Анджелеса в Москву (через Северную Атлантику). Такой перелет был бы невозможен, если бы мы не знали местного авиационного законодательства и соответствующих процедур, не имели устойчивых навыков радиообмена на английском языке.

   – Как экипажи готовились к этому путешествию?

   – Мы приобрели и изучили полетные карты, установили необходимые программы на компьютеры (маршруты, погода, ограничения в использовании воздушного пространства и т.п.). Маршрут выбирали по двум критериям: срок – не более двух недель и максимум интересных для посещения мест.

   Одним из таких мест, безусловно, был завод Robinson Helicopter (он стал стартовой точкой путешествия). Завод занимает три корпуса на аэродроме Замперини в городке Торранс в пригороде Лос-Анджелеса. Доступ туда практически свободный, нужно только свое посещение согласовать заранее.

   Представители завода организовали экскурсию для участников перелета по цехам, в которых производятся вертолеты R-22 и R-44. Особенный интерес у нас вызвал цех по сборке новейшего газотурбинного вертолета R-66. Около 90 R-66 в разной степени готовности ожидали официальной презентации на получение сертификата FAA, которая состоялась в конце октября. Надо полагать, скоро на этих вертолетах могут начать летать все желающие. Мы встретились с основателем компании Фрэнком Робинсоном и рассказали о деталях предстоящего путешествия.

   – Возникали ли в пути проблемы, непредвиденные ситуации?

   – Благодаря тщательной подготовке экипажей к перелету и надежности самих вертолетов никаких непредвиденных ситуаций в полете не было.

   – Экипаж преодолел огромное расстояние с множеством остановок в пути. Что можете рассказать об уровне развития вертолетной инфраструктуры в стране?

   – Рассказывать об этом можно бесконечно. США (имеющие более чем 100-летнюю историю развития малой авиации) – очень комфортная страна для вертолетных путешествий. Там все сделано для безопасных полетов частного летчика. Все, что хоть как-то может способствовать безопасности, в этом «логове капитализма» совершенно бесплатно: аэродромы и посадочные площадки получают дотации и налоговые преференции от государства. В общем, там есть все, чего нет у нас. Поэтому аэродромов в 50 раз больше, чем в России, а летчиков больше раз в сто.
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– Михаил, что особенно запомнилось Вам из двухнедельного путешествия над Америкой?

   – Маршрут наших экипажей проходил через уникальные по красоте места, которые возможно увидеть в столь короткий отрезок времени только с вертолета. Мы сполна насладились красотами Гранд Каньона: посадили вертолеты на самой кромке отвесного ущелья и отсняли уникальные кадры. Облетели Долину монументов, однообразие пустынного пейзажа которой нарушают скалы фантастических очертаний. Это место по праву считается одним из самых красивых в мире. Крокодилы и акулы Мексиканского залива, ночные огни Флориды, рыбалка в Кей Вест – это лишь небольшая часть длинного перечня того, что останется в памяти каждого участника перелета на всю жизнь.

   – А каким образом вертолеты, приобретенные в США, попадут в Россию?

   – В конечной точке маршрута, Балтиморе, вертолеты были подготовлены к морской транспортировке в Германию, откуда планируется следующий этап путешествия из Европы до вертодрома компании «Авиамаркет» в Истре.
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В июне 2010 года руководство ОАО «Вертолеты России» объявило конкурс профессионального мастерства по применению цифровых технологий в конструкторско-технологической подготовке производства среди предприятий холдинга. Основными целями конкурса были названы: повышение престижа профессии инженера и конструктора, формирование кадрового резерва предприятий холдинга, выявление талантливых специалистов с целью эффективного использования их потенциала в производственном процессе, стимулирование инновационной активности инженерных и конструкторских кадров, повышение интереса к конструкторской деятельности у молодежи, работающей на предприятиях холдинга, обмен опытом между специалистами.

   В конце октября на дальневосточном ОАО «Арсеньевская авиационная компания «Прогресс» им. Н.И. Сазыкина» состоялся завершающий этап конкурса. В нем приняли участие представители Казанского вертолетного завода, Кумертауского авиационного производственного предприятия, Ростовского вертолетного завода, Улан-Удэнского авиационного завода и, конечно, работники ААК «Прогресс».

   Участники конкурса должны были продемонстрировать умение применять цифровые технологии в конструкторско-технологической подготовке производства для современного оборудования на базе станков с ЧПУ. При этом учитывалось качество построения электронной модели согласно чертежным требованиям, качество расчета обработки детали в среде NX, качество технической документации для оператора.

   Команды получили исходное техническое задание на разработку. Экспертная комиссия проверила выполненные работы, сделала свои замечания. После этого участникам предстояла корректировка и исправление ошибок. Финалом конкурса стала проверка специалистом-наладчиком ААК «Прогресс» расчетов конкурсантов в симуляционном режиме, изготовление детали на станке, а затем ее проверка в лаборатории контрольно-измерительных машин (КИМ).

   По итогам конкурса призовые места распределились следующим образом: первое и третье места заняла команда ААК «Прогресс», второе – команда Казанского вертолетного завода. 

   
С П О Р Т
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В Республике Беларусь с б по 8 августа прошли международные соревнования по вертолетному спорту «Открытый кубок СНГ – 2010». 26-29 августа на подмосковном аэродроме Дракино состоялся очередной чемпионат России по вертолетному спорту. На базе вертолетного клуба «Аэросоюз» (Подмосковье) б ноября 2010 года прошел четвертый заключительный этап соревнований на Кубок Карлсона. О том, кто принимал участие в этих соревнованиях, кто стал победителем, рассказывает наш постоянный корреспондент Геннадий МИЛУЦКИЙ.

   
Открытый кубок СНГ – 2010

   
На аэродроме Боровая Минского центрального авиационного клуба в борьбу за первенство вступили команды Минска, Витебска, Витебской области, Москвы и Московской области, а также команда вертолетчиков из Германии.

   Первое место в упражнении «Навигация» занял экипаж команды Москвы в составе кандидата в мастера спорта Алексея Афанасьева и заслуженного мастера спорта Николая Родионова, второе – экипаж из Витебска, мастер спорта международного класса Александр Грищенко и спортсмен 1 разряда Сергей Кособуцкий. Третье место досталось экипажу из команды Витебской области в составе мастеров спорта международного класса Тамары Стельмах и Ирины Горелышевой.

   В упражнении «Полет на точность» места распределились следующим образом: первое место у мастеров спорта международного класса Галины Шпиговской и Любови Губарь (экипаж команды Московской области), второе у кандидата в мастера спорта Алексея Афанасьева и заслуженного мастера спорта Николая Родионова (Москва). Третье место заняли кандидат в мастера спорта Юрий Яблоков и мастер спорта Вадим Сазонов, которые также представляли столицу России.

   Лучшими в упражнении «Развозка грузов» стали Алексей Афанасьев и Николай Родионов. Второе место заняли Галина Шпиговская и Любовь Губарь. Третье место было присуждено Тамаре Стельмах и Ирине Горелышевой. Эти спортсменки стали первыми в упражнении «Слалом и мастерство», считающемся одним из самых сложных и самых зрелищных в вертолетном спорте. Девушки продемонстрировали поистине виртуозный полет, они выполнили упражнение не только точно, но и очень красиво.

   Второе место в этом упражнении занял экипаж команды Витебска в составе Александра Грищенко и Сергея Кособуцкого. Третье место у Юрия Яблокова и Вадима Сазонова.

   В многоборье лучшими были признаны Алексей Афанасьев и Николай Родионов, за ними шли Александр Грищенко и Сергей Кособуцкий, замкнули тройку призеров Тамара Стельмах и Ирина Горелышева. Победителем в командном первенстве стала команда Москвы, второе место заняла команда Витебска, третье – Витебской области.

   
Чемпионат России

   
В чемпионате приняли участие 48 спортсменов – 24 экипажа, в командном первенстве состязались 10 команд. Соревнования начались 26 августа с упражнения «Полет на точность». Первые три места заняли соответственно именитые российские вертолетчики: Виктор Дегтярь и Петр Васильев (Военный учебно-научный центр, Сызрань); Виктор Коротаев и Николай Буров (Самарская область, ЦСК ВВС); Алексей Майоров и Сергей Шварц (ВВС РФ).

   На следующий день, 27 августа, экипажи вертолетов показывали мастерство в «Навигации» – традиционном для вертолетных соревнований упражнении. Здесь места распределились так: на первом месте экипаж в составе Георгия Плакущего и Владимира Гладченко (ЦСК ВВС), на втором – Сергея Туликова и Владимира Панарина (ВВС) и на третьем – Евгения Курпитко и Владимира Стриенка (вертолетный клуб «Аэросоюз-2»).

   К сожалению, чемпионат не обошелся без неприятных неожиданностей. 28 августа после выполнения упражнения «Развозка грузов» экипаж из Саратова совершил грубую посадку, которая привела к поломке шасси и опрокидыванию вертолета на правый бок. Оба спортсмена самостоятельно покинули машину через левую дверь, возгорания не произошло. Метеоусловия (хорошая видимость, мелкие осадки и ветер скоростью 1-3 м/с) соответствовали полетным требованиям, так что причины произошедшего предстоит еще выяснить, этим занимается специальная комиссия.

   Победителями в этом упражнении были признаны Виктор Коротаев и Николай Буров, второе место заняли пилоты из команды Москвы Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, третье – Артем Курпитко и Павел Абрамочкин, представляющие вертолетный клуб «Аэросоюз-1».

   Из-за сильного ветра 29 августа запланированные ранее полеты были отменены. Экипажи, участвующие в чемпионате, выполнили три упражнения из четырех, по которым и был проведен зачет в многоборье и командном первенстве.

   Абсолютными чемпионами России стали спортсмены-вертолетчики из Саратова – мастер спорта Сергей Тупиков и заслуженный мастер спорта Владимир Панарин (тренер А.М. Панцев). Абсолютными чемпионками признаны молодые спортсменки из Московского областного авиационно-технического спортивного клуба, кандидаты в мастера спорта Маргарита Афанаскина и Евгения Замула (тренер Н.С. Родионов).

   Сильнейшей в командном первенстве признана команда ВВС РФ в составе: Сергей Тупиков, Владимир Панарин, Алексей Майоров, Сергей Шварц (тренер А.М. Панцев). На втором месте – команда Москвы: Максим Сотников, Олег Пуоджюкас, Алексей Афанасьев и Николай Родионов (тренер С.В. Друй). Замыкает тройку победителей команда ЦСК ВВС из Самарской области: Виктор Коротаев, Николай Буров, Людмила Косенкова, Елена Прокофьева (тренер А.А. Храменков).
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Победители чемпионата России 2010 года
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Участники соревнований на Кубок Карлсона

   
Кубок Карлсона

   
В соревнованиях приняли участие спортсмены-вертолетчики Максим Сотников, Олег Пуоджюкас, Юрий Яблоков, Вадим Сазонов, Артем Курпитко, Павел Абрамочкин, Евгения Курпитко, Василий Головкин, Елена Жуперина, Георгий Арбузов, Александр Жуперин, Василий Головкин, Андрей Орехов, Виктор Калинин, Герман Барыш и Александр Михеев. Составы команд были определены жеребьевкой.

   В упражнении «Слалом и мастерство» 1 место заняли М. Сотников и О. Пуоджюкас, 2 место – Е. Жуперина и Г. Арбузов, 3 место – А. Жуперин и В. Головкин. В упражнении «Развозка грузов» первые три места распределись так: М. Сотников и О. Пуоджюкас, А. Жуперин и В. Головкин, Е. Жуперина и Г. Арбузов.

   В упражнении «Коробочка, бутылочка, крыша» совмещены элементы упражнений «Навигация» и «Почтальон» и добавлен новый элемент: экипаж вертолета должен кеглей на длинном фале сбить бутылку с водой. В этом состязании победителями стали Ю. Яблоков и В. Сазонов, два следующих призовых места заняли соответственно Е. Жуперина и Г. Арбузов, М. Сотников и О. Пуоджюкас.

   Лучшими в многоборье стали М. Сотников и О. Пуоджюкас. На второе место пьедестала почета поднялись Е. Жуперина и Г. Арбузов, на третье – Ю. Яблоков, В. Сазонов. В командных соревнованиях 1 место завоевала команда в составе: Е. Жуперина (капитан команды), Г. Арбузов, Ю. Яблоков, В. Сазонов, Г. Барыш, А. Михеев, А. Орехов, В. Калинин. Второе место заняла команда М. Сотникова (капитан): О. Пуоджюкас, А. Жуперин, В. Головкин, Е. Курпитко, A. Курпитко, П. Абрамочкин.

   По итогам всех этапов Кубка Карлсона лучшим был признан экипаж в составе М. Сотникова и О. Пуоджюкаса. А. Орехов и B. Калинин получили награду как лучший юниорский экипаж. Е. Курпитко и В. Стриенок стали лучшим смешанным экипажем. Звание мастеров спорта было присвоено М. Сотникову, А. Курпитко и Г. Барыш.

   На соревнованиях президент вертолетной компании «Аэросоюз» Александр Климчук подвел итоги спортивного года и перелетов членов клуба. По итогам перелета Москва – Тюмень А. Курпитко признан самым быстрым пилотом. В память о прошедшем сезоне и в благодарность за активное участие в вертолетном спорте все участники Кубка Карлсона были награждены памятными призами компании «Аэросоюз».
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    Фотосалон
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Все эти фотографии сделаны в Кейптауне во время работы выставки Africa Aerospace and Defence-2010. Вертолет «Ансат» Казанского вертолетного завода летал там достаточно много. И на любом фоне всегда смотрелся эффектно, на фото это достаточно ясно видно. Как и то, что снимали вертолет люди, явно неравнодушные к «модели». Осталось только представить этих людей – специалисты отдела маркетинга КВЗ Марат Аюпов и Марат Киямов и фотожурналист из ЮАР Энтони Аллен.
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Человек вынужден бороться с необходимостью, установленной природой. Его долг бороться с этим посредством своей деятельности и рассудка.

   Г. Гегель
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