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В Москве 14-15 апреля 2010 года состоялся Девятый форум Российского вертолетного общества. В его работе приняли участие более 200 человек, которые представляли 24 организации: российские вертолетостроительные фирмы, научно-исследовательские институты, авиационные заводы, воинские части, авиакомпании и авиационные вузы. Форум был посвящен 120-летию со дня рождения академика Б.Н. Юрьева, 100-летию со дня рождения генерального конструктора М.Л. Миля и 80-летию со дня основания Московского авиационного института.

   Пленарное заседание форума, которое проходило в малом зале Дворца культуры и техники МАИ, открыл президент РосВО, академик РАН Марат Николаевич Тищенко. С сообщениями и докладами выступили также исполнительный директор ОАО «Вертолеты России» А.Б. Шибитов, генеральный конструктор МВЗ им. М.Л. Миля А.Г. Самусенко, генеральный конструктор фирмы «Камов», член-корреспондент РАН С.В. Михеев, проректор МАИ по учебной работе М.Ю. Куприков, начальник НИО-5 ЦАГИ им. Н.Е. Жуковского М.А. Головкин, заведующий кафедрой «Проектирование вертолетов» МАИ Ю.М. Игнаткин. Они рассказали об основных задачах, которые решают в настоящее время отечественные вертолетостроительные предприятия, научно-исследовательские организации и учебные заведения. Была дана подробная информация о стратегии и направлениях развития компании «Вертолеты России».

   По решению правления общества на пленарном заседании форума видным ученым в области вертолетостроения предоставляется право выступить с почетной лекцией имени академика Б.Н. Юрьева – основоположника отечественного вертолетостроения. В 2010 году такое право было предоставлено начальнику вертолетного отделения ЛИИ им. М.М. Громова, д.т.н. А.И. Акимову. Темой доклада стали летные исследования проблем вертолетостроения, выполненные в ЛИИ им. М.М. Громова при творческом участии М.Л. Миля.

   На форуме по традиции были объявлены лауреаты призов имени выдающихся отечественных авиаконструкторов в области вертолетостроения – М.Л. Миля и Н.И. Камова. По решению жюри в 2010 году призов удостоены (соответственно) главный специалист МВЗ им. М.Л. Миля, известный ученый в области аэродинамики и динамики вертолетов Александр Самойлович Браверман и начальник отделения фирмы «Камов», специалист в области аэродинамики и динамики вертолетов Федор Николаевич Павлиди.

   Секционные заседания форума прошли в залах музейно-выставочного комплекса МАИ. Работало 6 секций: «Аэродинамика вертолета», «Аэроупругость и прочность», «Динамика полета и летные испытания», «Проектирование и конструирование вертолетов», «Эксплуатация и безопасность полета», «Эргономика и медико-биологические факторы при проектировании вертолетов», на которых было заслушано более 70 докладов. Среди них доклады ведущих специалистов ЦАГИ «Особенности динамики полета одновинтового вертолета с повернутым рулевым винтом» (Г.А. Александров, В.А. Аникин, В.А. Леонтьев), «Тренажерные технологии -резерв повышения безопасности и эффективности применения современных вертолетов» (А.Г. Бюшгенс), «Аэродинамические характеристики моделей воздушных винтов в широком диапазоне углов атаки» (М.А. Головкин, Н.Н. Тарасов), совместный доклад специалистов ЦАГИ и фирмы «Камов» «Исследование аэродинамики бесшарнирного несущего винта» (М.А. Головкин, В.А. Леонтьев, С.В. Михеев, В.А. Аникин, Э.А. Петросян, В.Н. Квоков, В.Н. Новак).

   Во время работы секций в музейно-выставочном комплексе состоялась презентация книги «Михаил Миль. Школа воплощения идей», которая была выпущена издательством «Вертолет» к 100-летию со дня рождения генерального конструктора.

   Следующий форум РосВо будет юбилейным, десятым, он состоится в 2012 году.
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    Лекция имени академика Б.Н. Юрьева
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А.И. Акимов

   
Предлагаем вниманию читателей почетную лекцию имени академика Б.Н. Юрьева, прочитанную на 9-м Форуме РосВО начальником вертолетного отделения ЛИИ имени М.М. Громова, д.т.н. Александром Ивановичем Акимовым на тему «Летные исследования проблем вертолетостроения, выполненные в ЛИИ им. М.М. Громова при творческом участии М.Л. Миля».

   
Летные исследования флаттера несущего винта вертолета Ми-4

   
На первых серийных вертолетах Ми-4 впервые в полетах проявилось опасное явление, заключавшиеся в том, что при повышенных оборотах несущего винта и скорости полета, близкой к максимальной, значительно увеличивались вибрации вертолета, появлялась прогрессирующая тряска, сопровождавшаяся «размывом конуса винта». По имени летчика-испытателя Калиберного, впервые наблюдавшего такое поведение лопастей, это явление среди специалистов получило название «эффект Калиберного». Причина этого явления заключалась в возникновении поворотно-махового флаттера лопастей несущего винта вертолета.

   По инициативе М.Л. Миля один из первых серийных вертолетов Ми-4, на котором проявился флаттер несущего винта, был передан в ЛИИ для всесторонних исследований. К работе были привлечены ведущие ученые по аэроупругости конструкции вертолетов Р.А. Михеев (ЛИИ), В.Д. Ильичев (ЦАГИ), А.В. Некрасов (МВЗ). Летные исследования показали, что при отсутствии флаттера все лопасти на каждом обороте винта совершают идентичное маховое движение по первой и второй гармонике. При сдвиге кривых махового движения всех лопастей по азимуту на конструктивные углы между лопастями относительно одной из рассматриваемых лопастей кривые в = /(у) практически не расходятся между собой. Поэтому летчики в полете видят одну линию, по которой двигаются концы всех лопастей. При появлении первых признаков флаттера (начало флаттера) отмечается заметное расхождение махового движения всех лопастей, совмещенного по азимуту.

   При определенном сочетании оборотов винта и скорости полета изменение по азимуту махового движения каждой лопасти приобретает вид биений. А поскольку на каждом обороте несущего винта закон изменения махового движения лопастей неодинаковый, то при совмещении махового движения лопастей по азимуту на конструктивные углы между лопастями кривые β = ƒ(ψ) значительно расходятся между собой. Именно поэтому летчик видит впереди «размыв конуса» несущего винта.

   По аналогичному закону изменяются шарнирные моменты лопастей. При этом на корпус вертолета передаются значительные вибрации, которые летчик квалифицирует как «тряску». При флаттере лопастей несущего винта значительно, почти на 50%, увеличиваются постоянные и переменные составляющие шарнирных моментов лопастей, что является небезопасным. В результате анализа махового движения и шарнирных моментов лопастей определена частота флаттера винта вертолета Ми-4, равная ƒф = 5,1 Гц. Частота вибраций, передаваемых на корпус вертолета ƒк, при возникновении флаттера равна: ƒк = ƒф + ηв , где η = 3,2 – частота вращения несущего винта, Гц. Таким образом, частота вибраций корпуса и других невращающихся частей вертолета Ми-4 при флаттере равна примерно 8,3 Гц.

   Из уравнений махового флаттера лопасти шарнирного несущего винта следует, что главное влияние на критическую по флаттеру частоту вращения лопасти оказывают: положение по хорде центров тяжести сечений и фокусов профилей, величина компенсатора взмаха, жесткость проводки управления и скорость полета.

   Разработанная методика определения запасов до флаттера лопастей винта при на земных испытаниях заключается в раскрутке несущего винта до максимально допустимой частоты вращения винта η в полете в ηmax исходном варианте и со смещением эффективной центровки Хф = Хф/Ь концевой части лопасти на 2-3% назад путем установки провоцирующих грузов на триммеры лопастей. Режимы выполняются с отклонением ручки циклического управления от нейтрального положения примерно на 75% хода. Если на таких режимах флаттер не возникает, то вертолет считается безопасным по флаттеру. В летных испытаниях установлено, что увеличение скорости полета от 0 до 250-300 км/ч по своему влиянию на критическую по флаттеру частоту вращения винта эквивалентно смещению назад эффективной центровки на величину около 2%. По такой методике и в настоящее время проводят испытания на флаттер всех лопастей несущего винта при их производстве.

   
Выполнение сложного пилотажа на вертолете Ми-4

   
В середине 50-х годов летчик-испытатель В.В. Виницкий выступил с предложением отработать в полете демонстрационный каскад фигур сложного пилотажа на вертолете Ми-4. Цель этого предложения заключалась в показе военным и гражданским эксплуатантам маневренных возможностей вертолетов, которые могут использоваться при их эксплуатации. Предварительно была проработана схема комплекса фигур сложного пилотажа и определены расширенные ограничения параметров на этих режимах. М.Л. Миль поддержал выполнение такой работы, которую рассматривал как средство более глубокого понимания возможностей нового типа летательного аппарата, особенно для военного применения. Для отработки режимов сложного пилотажа вертолет был оборудован экспериментальной аппаратурой для регистрации параметров полета, отклонений органов управления, режимов работы двигателя и характерных параметров при маневрировании.

   Каскад фигур включал в себя вертикальный взлет, набор высоты до 150 м по спирали с большой угловой скоростью юу в ограниченном пространстве, крутой набор высоты с потерей скорости, быстрый разворот на 180° в верхней точке маневра, пикирование с разгоном, выход из пикирования с выполнением «горки» и разворотом на 180° с переходом в пикирование, последующий набор высоты, резкое снижение и посадку. Весь каскад этих фигур выполнялся непрерывно на малых высотах и являлся весьма зрелищным представлением. Этот каскад фигур сложного пилотажа был продемонстрирован в 1958 году на авиационном празднике в Тушино, посвященном Дню Воздушного флота СССР, и был встречен с большим интересом и восторгом со стороны многочисленных зрителей, авиационных специалистов, корреспондентов средств массовой информации, в том числе и зарубежных представителей. В то время такая маневренность входившего в широкую эксплуатацию нового типа летательного аппарата была продемонстрирована впервые в мире, и это вызвало большой интерес еще и потому, что блистательный маневренный полет был выполнен на вертолете транспортной категории. М.Л. Миль высоко оценил летное мастерство летчика В.В. Виницкого, проявленное при демонстрации маневренных возможностей «тяжелого» по тем временам вертолета Ми-4, и высказал мнение, что он укрепился в необходимости разработки специального боевого вертолета как подвижной, маневренной платформы со стрелково-пушечным, бомбовым и ракетным вооружением.
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Внедрение на отечественных вертолетах цельнометаллических лопастей несущего винта

   
Значительное увеличение ресурса (с 500 до 2500 часов) лопастей несущего винта вертолета Ми-4 было достигнуто применением вместо лопастей со стальным трубчатым лонжероном и фанерно-полотняной обшивкой цельнометаллических лопастей с дюралевым лонжероном и хвостовыми отсеками с металлической обшивкой и сотовым заполнителем. Технология изготовления таких лопастей обусловила ряд особенностей их аэродинамической компоновки: прямоугольную форму в плане, практически постоянную относительную толщину профиля по длине лопасти и ограниченную геометрическую линейную крутку 5°, что не соответствовало оптимальным параметрам для улучшения летно-технических характеристик (в первую очередь максимальной тяги, потолка висения и расходов топлива в крейсерском полете). Из расчетов следовало, что неоптимальная аэродинамическая компоновка цельнометаллических лопастей приведет к заметному ухудшению этих летных характеристик вертолета. По предложению М.Л. Миля один из первых комплектов цельнометаллических лопастей был передан в ЛИИ для количественной оценки тяговых характеристик и расходов топлива вертолета Ми-4.

   Применение цельнометаллических лопастей увеличило тягу несущего винта примерно на 400 кг, что составляет 25% полезной нагрузки вертолета. Часовой расход топлива вертолета на крейсерском режиме уменьшился на 10%. Как показал анализ, такое существенное улучшение этих весьма важных летных характеристик объясняется тем, что несмотря на некоторое повышение индуктивных потерь мощности вертолета новые цельнометаллические лопасти имеют значительно меньшее профильное сопротивление.

   Поэтому цельнометаллические лопасти были внедрены в начале 50-х годов впервые в серийное производство вертолетов Ми-4. Подобные лопасти находятся в эксплуатации и в настоящее время на ряде отечественных вертолетов (все модификации вертолета Ми-8, Ми-24, Ка-27 и др.).

   
Летные исследования влияния крыла на характеристики вертолета (Ми-6)

   
При установке крыла как дополнительной несущей поверхности на транспортном вертолете предполагалось, что на больших скоростях полета вследствие уменьшения тяги винта будет достигнуто уменьшение потребной мощности, а следовательно, и расходов топлива, и характеристик нагружения несущей системы и систем управления вертолета. Теоретические методы вследствие сложного взаимного индуктивного влияния пары «несущий винт – крыло» не обеспечивали расчет этих характеристик с достаточной точностью, что не позволяло уверенно оценить целесообразность применения крыла на вертолете.

   Для измерения подъемной силы крыла были разработаны специальные динамометры, которые по конструкции и размерам были идентичны кронштейнам крепления крыла на фюзеляже вертолета и обеспечивали достаточную точность измерений.

   На режиме висения вне «воздушной подушки» вертикальная сила крыла направлена вниз и равна 300 кг. Таким образом, с учетом веса крыла, равного 900 кг, суммарное уменьшение грузоподъемности вертолета Ми-6 при установке крыла составляет значительную величину – около 1200 кг.

   Полученные по материалам летных испытаний расходы топлива вертолета Ми-6 с крылом и без крыла при одинаковой полетной массе мало различаются между собой, и на крейсерском режиме это отличие не превышает 1%, что находится в пределах погрешности измерений. Характеристики нагружения несущей системы и силовой части систем управления вертолета с крылом и без крыла также практически не изменились. Таким образом, при снятии крыла на вертолете Ми-6 повышается грузоподъемность, а расходы топлива и нагружение конструкции при этом практически не изменяются. Поэтому было принято решение о возможности эксплуатации вертолета Ми-6 без крыла.

   
Повышение тяги вертолета Ми-6 путем рациональной компоновки корневого заполнения лопастей несущего винта

   
Корневые сечения лопастей обтекаются воздушным потоком с малыми окружными скоростями. В поступательном полете вертолета по мере увеличения скорости в диапазоне азимутов отступающей лопасти образуется круговая зона обратного обтекания с относительным диаметром do = dо/R, равным μ. Оперируя этими очевидными факторами, некоторые специалисты предлагали «оголить» лопасти в корневой части, то есть оставить только силовой лонжерон, поскольку лопасть в этой части обтекается на висении и малых скоростях полета воздушными потоками с небольшими скоростями, а при средних и больших скоростях отступающие лопасти обтекаются со стороны задней кромки, что может вызвать увеличение переменных нагрузок, действующих на лопасти. Поскольку перед конструктором постоянно стоит задача увеличения тяговых характеристик на режиме висения и малых скоростях полета и снижения нагрузок, действующих на несущую систему, то в ЛИИ совместно с МВЗ были проведены летные исследования по оценке влияния корневого заполнения на максимальную тягу, расходы топлива и переменные нагрузки в несущей системе вертолета Ми-6. Эти характеристики последовательно определялись с исходным вариантом серийных лопастей и после установки на них дополнительных несущих отсеков, закрывающих лонжероны в корневых частях лопастей. При установке дополнительных несущих отсеков в корневой части лопасти, в результате чего начальный относительный радиус несущей поверхности уменьшается с r= 0,2 до r = 0,1, тяга вертолета Ми-6 при висении вблизи земли заметно возрастает. Так, на высоте висения 6-10 м, с которой обеспечивается взлет по-вертолетному, увеличение тяги равно примерно 1750 кг, что составляет почти 30% от платной нагрузки вертолета Ми-6 (6000 кг). При висении на высотах вне «воздушной подушки» увеличение тяги заметно меньше. Расходы топлива при увеличении корневого заполнения уменьшаются на 5%, а характеристики нагружения несущей системы и систем управления вертолета практически не изменились. Учитывая значительное увеличение тяги и уменьшение расходов топлива, что повышает грузоподъемность вертолета Ми-6, было принято решение об установке на серийные лопасти вертолета дополнительных отсеков в корневой части.
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Летные исследования потребных мощностей вертолетов продольной схемы

   
Создание вертолетов большой грузоподъемности связано с необходимостью разработки несущего винта больших размеров, что представляет собой весьма сложную инженерно-техническую задачу. Поэтому среди ученых и конструкторов возникали предложения по созданию двухвинтовых вертолетов вдвое большей грузоподъемности на базе соединения двух освоенных на одновинтовых вертолетах несущих винтов. В частности, по такой концепции был разработан вертолет продольной схемы Як-24, на котором несущие винты, автоматы перекоса, главные редукторы, двигатели и другие агрегаты были по конструкции такие же, как у одновинтового вертолета Ми-4. Этот вертолет имел вдвое большую грузоподъемность, однако все другие летные характеристики: скороподъемность, практический потолок, топливная эффективность, крейсерская и максимальная скорости полета, потребные размеры взлетно-посадочных площадок и др. – у нового вертолета были значительно хуже, чем у вертолета Ми-4.

   При разработке тяжелого вертолета В-12 также выдвигалась идея построить двухвинтовую машину с продольным расположением винтов, по размерам близким винту вертолета Ми-6. Однако проработанный по продольной схеме вариант вертолета В-12 по большинству характеристик не удовлетворял требованиям заказчика. Негативный опыт реализации этой идеи заключался в основном в неизученности взаимного индуктивного влияния пары несущих винтов, расположенных по схеме «тандем». Поэтому по предложению М.Л. Миля в ЛИИ в 1957 году были проведены летные исследования с измерением потребных мощностей винтов вертолета Як-24, а позднее аналогичные исследования были проведены для вертолета V-44.

   Исследования показали, что вследствие сильного индуктивного влияния крутящий момент заднего винта значительно превосходит крутящий момент переднего винта. Так, в большом диапазоне скорости, включая скорости от μ = 0,1 до ?μ = 0,25, потребный Мк у заднего винта почти в два раза больше, чем у переднего винта. Аналогичный результат получен и для вертолета V-44. По зависимостям mк = ?(?) для обоих винтов определен коэффициент взаимного влияния переднего винта на задний, который показывает, насколько среднее приращение индуктивной скорости в плоскости вращения заднего винта больше его собственной индуктивной скорости. Это приращение индуктивной скорости практически на всех режимах в два раза превышает собственную индуктивную скорость заднего винта. Поэтому при одинаковых размерах винтов практически все летные данные в полете с поступательной скоростью у вертолета продольной схемы при вдвое большей полетной массе и мощности двигателей будут значительно хуже, чем у вертолета одновинтовой схемы. Кроме того, переменные нагрузки, действующие в несущей системе заднего винта, значительно выше, что создает большие технические трудности в обеспечении ресурса лопастей, редуктора, подредукторной рамы и силовой части системы управления заднего винта. Эти результаты исследований использованы при разработке тяжелого вертолета В-12 поперечной схемы.

   
Влияние близости земли на аэродинамические характеристики несущего винта

   
Известно, что теоретические методы расчета не обеспечивают определение с удовлетворительной точностью аэродинамических характеристик несущих винтов на ряде режимов полета вертолета. К числу таких режимов относится полет на малых высотах (0-50 м) вблизи поверхности земли, на которых отмечается значительное индуктивное влияние этой поверхности как экрана на аэродинамические характеристики несущего винта. По предложению МВЗ в ЛИИ были проведены летные исследования влияния земли на максимальную тягу и потребную мощность несущего винта одновинтового вертолета. Для получения количественных данных особое внимание в летных исследованиях было уделено обеспечению высокой точности измерения тяги вертолета, крутящего момента винта, высоты и воздушной скорости полета.

   По результатам измерений величин T, M, h и V на режимах горизонтального полета были определены зависимости относительного изменения тяги T и потребной мощности N несущего винта от высоты полета для ряда значений воздушной скорости. Большой положительный эффект «воздушной подушки» проявляется до относительных высот полета, равных 1-1,2 диаметра несущего винта D и до значительных скоростей полета (около 100 км/ч). Наибольшее уменьшение потребной мощности винта на режиме висения при уменьшении удаления плоскости винта от поверхности земли h/D от 1,2 до 0,25 составляет около 25%. С увеличением скорости это влияние близости земли на аэродинамические характеристики винта заметно ослабевает. Соответствующим образом увеличивается тяга винта вертолета при N = const.

   Полученные данные по влиянию близости земли на аэродинамические характеристики несущего винта используются при определении взлетно-посадочных характеристик и при проведении летных испытаний вертолетов.
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Академик М.Н. Тищенко вручает диплом почетной лекции А.И. Акимову

   
Летные исследования потребных мощностей несущего и рулевого винтов одновинтового вертолета (Ми-8)

   
При выборе типов несущих систем вертолетов при проектировании и выполнении аэродинамических расчетов постоянно возникает вопрос о балансе мощности и определении различных потерь мощности на вертолете и, в частности, потерь на компенсацию крутящего момента несущего винта и путевое управление. В зависимости от схемы вертолета эти потери могут изменяться от 0 (двухвинтовые вертолеты) до 25% потребной мощности несущего винта (одновинтовые вертолеты). Поэтому является актуальным определение затрат мощности на работу хвостового устройства на одновинтовом вертолете. Вертолет Ми-8 был оборудован измерительной аппаратурой, позволявшей определить одновременно крутящие моменты несущего и рулевого винтов и другие параметры.

   Посредством этой аппаратуры удалось определить, что на режиме висения потери мощности на вращение рулевого винта составляют примерно 10% от потребной мощности несущего винта, а с увеличением скорости полета резко уменьшаются и в диапазоне от 70 км/ч до Vmax составляют 3-4%. Это свидетельствует о том, что рулевой винт является наиболее экономичным среди других устройств компенсации крутящего момента несущего винта. Исследования показали, что расчет потерь мощности по рекомендациям Руководства для конструкторов (РДК) существенно отличался от экспериментальных данных, что потребовало внести уточнение в методику расчета Nра .

   
Определение предельной несущей способности винтов по материалам летных исследований

   
При создании новых вертолетов одной из основных задач является правильный выбор параметров несущего винта, при которых обеспечивается нормальная работа несущей системы без чрезмерного роста потребной мощности и переменных нагрузок в агрегатах. По имевшимся на этапе становления отечественного вертолетостроения теоретическим данным выбор параметров несущего винта рекомендовалось производить по предельно допустимому по срыву потока на азимуте 270° среднему коэффициенту подъемной силы лопасти винта при заданном значении V = V/ωR. Вследствие отсутствия обоснованного критерия допустимости предельного режима полета по максимальной величине коэффициента тяги винта и относительной скорости такая методика не удовлетворяла требованиям практики проектирования и проведения летных испытаний вертолетов. По этой методике можно было получить принципиально неверный результат, например, о возможности создания вертолета с максимальной скоростью полета 500-600 км/ч. Для этого достаточно обеспечить малый средний коэффициент подъемной силы на заданной скорости полета.

   По инициативе М.Л. Миля в ЛИИ были поставлены и проведены летные исследования по определению предельной несущей способности винтов вертолетов. В этих исследованиях зоны срыва потока на винте определялись киносъемкой спектров обтекания с помощью наклейки шелковинок на лопастях. Одновременно определялись переменные шарнирные моменты и напряжения, действующие в лопастях, а также вибрации вертолета. Исследования показали, что по мере увеличения зон срыва потока на диске несущего винта при некотором значении V начинается интенсивный рост переменных составляющих шарнирных моментов, а следовательно, и усилий в системе управления и рост переменных нагрузок в элементах конструкции винта. Критерием допустимости режима полета является начало интенсивного роста переменных нагрузок, что вызывает необходимость введения ограничений по предельному значению коэффициента тяги Ст/? и относительной скорости V. В этих исследованиях были получены два новых важных вывода. Во-первых, положительное влияние на предельную несущую способность винта оказывает угловая скорость вращения вертолета на кабрирование. Во-вторых, предельная несущая способность винта ограничивается также достижением трансзвуковых значений числа М = 0,8-0,9 воздушным потоком на наступающей лопасти ? = 90°. Учитывая важность этих данных, при разработке вертолетов и проведении летных испытаний предельную несущую способность винтов определили практически для всех отечественных вертолетов. 
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    Авиация МЧС: 25 лет на службе спасения
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Bo-105 со спасателями на борту

   
В середине мая 2010 года авиация Министерства чрезвычайных ситуаций России отмечала знаменательную дату – 15 лет со дня организации. За эти годы самолеты и вертолеты МЧС спасли не одну тысячу жизней, оказали действенную помощь при ликвидации последствий природных и техногенных катастроф практически во всех странах мира. И везде работа воздушных спасателей заслужила горячую благодарность: летчики авиации МЧС не только профессионалы высшей пробы, но и люди с большой буквы – отзывчивые на чужую боль, мужественные и смелые.

   
У истоков

   
На службу в МЧС России приходят по разным причинам. Одни – за адреналином и героической романтикой, другие – потому что понимают: именно их богатый профессиональный и жизненный опыт, знания и умения наиболее полно пригодятся там, где работают спасатели чрезвычайного ведомства России. «Экстремалов» Министр С.К. Шойгу не жалует, подчеркивая, что тот, кто пришел «совершать подвиги», попал не по адресу. Создавая чрезвычайное ведомство, Сергей Шойгу в первую очередь собирал команду профессионалов, способных справиться с самой трудной задачей в любых самых сложных условиях.

   В начале 90-х годов в Министерстве чрезвычайных ситуаций произошли структурные и кадровые изменения. Расширился эвакуационно-транспортный отдел, в него пришли работать высокопрофессиональные специалисты из управлений центрального аппарата Министерства обороны: М. Колосов, С. Майстренко, Л. Козлов, В. Михайлов и другие. Они и стали инициаторами появления в структуре МЧС в августе 1994 года Управления авиации – органа, уполномоченного решать все вопросы авиационной направленности.

   На должность начальника авиации чрезвычайного ведомства был назначен офицер, обладавший глубокими теоретическими знаниями, жизненным и практическим опытом работы в авиации, – заслуженный военный летчик, в то время полковник Рафаиль Шакурович Закиров. При работе на должности начальника авиации МЧС широко раскрылся его профессиональный и организаторский талант.

   Это сегодня авиация МЧС России – одно из самых оперативных и эффективных авиационных формирований в мире. А когда-то она начиналась с четырех вертолетных отрядов гражданской обороны, оставшихся на территории России после распада СССР и переданных Министерством обороны в феврале 1992 года Комитету по чрезвычайным ситуациям России (ГКЧС – впоследствш МЧС). Идеологом и создателем авиации МЧС России является С.К. Шойгу. Однако не все поддержали его идею, были люди, считавшие, что в экстренных случаях можно привлекать к работе авиацию Минобороны. Однако скоро поняли, что получить положительное решение МО быстро – невозможно, да к тому же неизвестно, какой ответ получишь. Вывод был один – нужна своя авиация. Благодаря усилиям, стараниям и настойчивости министра авиация МЧС России была создана. Днем ее создания считается 10 мая 1995 года, когда было подписано Постановление Правительства Российской Федерации №457 «О создании Государственного унитарного авиационного предприятия МЧС России» (ГУАП МЧС).

   Поскольку половина переданной авиационной техники стояла «на приколе» из-за неисправностей и отсутствия необходимых запасных частей, к работе приходилось привлекать вертолетные компании гражданской авиации. При проведении крупных гуманитарных операций, тушении масштабных объектов и лесных пожаров комитет пользовался арендованными самолетами Ил-76. Первые результаты работы самолетов на тушении пожаров укрепили намерение руководителей ГКЧС оснастить авиацию ведомства этими могучими и эффективными машинами. Это были первые шаги на пути создания авиации МЧС России.

   Благодаря постоянному вниманию С.К. Шойгу к оснащению авиации министерства новой техникой с каждым годом увеличивалось количество воздушных судов. Парк авиации МЧС ежегодно пополнялся современными самолетами и вертолетами.

   Летчики МЧС во главе со своим командиром Р.Ш. Закировым принимали активное участие в российских и международных учениях. Опыт и знания, полученные во время этих учений, успешно применяли на практике. Достаточно сказать, что за 15 лет авиация МЧС России была задействована в более чем 400 спасательных и гуманитарных операциях международного, российского и регионального масштаба. А это оперативная доставка спасателей, специалистов и экспертов в зоны чрезвычайных ситуаций, гуманитарной помощи в зоны бедствий, эвакуация пострадавших и беженцев, поисково-спасательные работы и мониторинг, пожаротушение, транспортировка спасательной техники и многое-многое другое. Большинство проведенных спасательных операций отличаются исключительной сложностью и масштабностью. В ходе всех этих операций авиация МЧС показала себя высоко мобильной и хорошо подготовленной силой, способной эффективно решать задачи, возникающие в экстремальных ситуациях.
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Доставка гуманитарных грузов
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Смотр авиации МЧС, 2007 г.

   
Помощь приходит из России

   
Успешная деятельность авиации ведомства за рубежом составляет отдельную страницу в истории чрезвычайной службы России. За годы своего существования авиация МЧС приняла участие в ликвидации последствий практически всех масштабных техногенных катастроф и природных катаклизмов, произошедших на разных континентах.

   …Когда в начале 1994 года в Руанде разгорелся межнациональный конфликт, Россия стала одной из первых стран, откликнувшихся на обращение ООН об оказании помощи беженцам. Всего за четыре месяца воздушными судами авиации МЧС в зону бедствия было доставлено более 12000 тонн медикаментов, продуктов питания и других гуманитарных грузов. Более 30000 руандийских беженцев были эвакуированы из зоны вооруженного конфликта.

   После распада Советского Союза многие его бывшие республики превратились в горячие точки. В Таджикистане в начале 90-х годов шла настоящая гражданская война, приведшая к серьезному экономическому кризису. После нормализации обстановки в феврале 1996 года правительство Таджикистана обратилось за помощью к России. И шесть самолетов Ил-76 авиации МЧС доставили в Душанбе более 150 тонн продовольствия, 13,5 тонн медикаментов.

   В феврале 1998 года авиация МЧС совместно с Федеральной пограничной службой участвовала в оказании гуманитарной помощи Афганистану, пострадавшему от землетрясения. Самолеты и вертолеты МЧС России выполнили 24 рейса с палатками, одеждой, медикаментами и продовольствием в самые отдаленные провинции страны. Всего в ходе совместной операции было доставлено 485 тонн гуманитарных грузов, перевезено 730 человек.

   В 1998 году авиаторы МЧС впервые продемонстрировали свое мастерство при тушении лесных пожаров за рубежом – в Хорватии и Греции. Самолеты и вертолеты ГУАП МЧС России выполнили 156 полетов на тушение пожаров.

   В июне 1999 года греческое правительство вновь обратилось в МЧС России с просьбой предоставить пожарный самолет Ил-76 для тушения лесных пожаров. Работать приходилось в 35-40-градусную жару, при сильном задымлении местности и ограниченной видимости, но пожары удалось локализовать.

   В августе 1999 года за помощью обратилось турецкое правительство. Авиагруппа МЧС России 20 августа приняла участие в тушении пожара на нефтехимическом комплексе в Измите, начавшемся после сильного землетрясения.

   В июне 2000 года в связи с опасностью сильных лесных пожаров в Грецию была откомандирована авиагруппа из четырех вертолетов Ми-8, трех Ми-26 и одного Ка-32 авиации МЧС. Вертолетам и самолетам пришлось бороться с лесными пожарами в районе города Салоники, на островах Крит, Хиос и Родос. За четыре месяца напряженной работы наши летчики выполнили в общей сложности 1585 полетов, сбросив на очаги огня 16255 тонн воды. Экипажи МЧС вновь подтвердили репутацию непревзойденных воздушных мастеров борьбы с лесными пожарами.

   В октябре 2001 года, выполняя поручение Президента и Правительства РФ, МЧС России приступило к оказанию гуманитарной помощи Республике Афганистан. На первом этапе операции, начавшейся 2 октября, самолеты Ил-76 доставили в Душанбе около 200 тонн гуманитарных грузов на сумму 21581 млн. руб. На втором этапе туда же железнодорожным транспортом было поставлено 56 вагонов и 13 платформ с продовольствием, одеждой, передвижными электростанциями, компрессорами и другим необходимым оборудованием. Всего в Таджикистан для дальнейшей отправки в Афганистан МЧС России доставило 26 тыс. тонн гуманитарных грузов. С 28 октября 2001 по 11 февраля 2002 года грузы доставляли экипажи вертолетов из состава Сибирского и Дальневосточного региональных центров МЧС. В ходе гуманитарной операции в Афганистане самолеты и вертолеты авиации МЧС России выполнили 83 рейса, доставив почти 900 тонн грузов, перевезли более 1300 человек.

   С 1 июня по 1 ноября 2002 года авиагруппа в составе двух Ми-8 и двух Ми-26 МЧС России снова работала в Греции на тушении лесных пожаров. Группа успешно отработала на земле Эллады весь пожароопасный период, налетав более 300 часов.

   Летом 2007 года огонь бушевал во многих странах Европы. Особенно катастрофическими были последствия лесных августовских пожаров в Греции. Огонь удалось локализовать и остановить с помощью авиатехники, которая прибывала в Афины из многих стран Европы. Россия направила в Грецию больше воздушных средств, чем любая другая страна: самолет Бе-200, шесть вертолетов Ми-26, два Ми-8 и пять Ка-32.

   С 27 июня по начало сентября 2007 года авиационная группировка МЧС России в Греции совершила 96 полетов: произведено 559 сливов, сброшено 4963 тонны воды, общий налет составил 194 часа 53 минуты. Только 16 августа в ходе тушения лесных пожаров в Греции самолет-амфибия Бе-200ЧС, два вертолета Ми-26 и два вертолета Ми-8 совершили 13 полетов, произвели 142 слива, сбросили 1409 тонн воды. Общий налет составил 34 часа 32 минуты. Правительство Греции выразило глубокую признательность за помощь, которую Россия оказывает стране в тушении пожаров, дало самую высокую оценку самоотверженности российских пилотов, их умению находить выход из самых сложных ситуаций.
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Вертолет МЧС в районе наводнения. Ленск, 2001 г
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Ми-26 на учениях МЧС «Богородск-2002»

   
Испытание на прочность

   
Настоящим испытанием на прочность стали для нарождающейся авиации МЧС чеченские события 1994-1995 годов. Авиация Министерства по чрезвычайным ситуациям обеспечивала эвакуацию беженцев, больных и раненых из районов боевых действий, доставку гуманитарной помощи населению. Только за зиму 1995 года летчики МЧС совершили 654 вылета. Вертолетами МЧС России в Чечню было доставлено 317 тонн продовольствия, медикаментов и гуманитарных грузов. В разные города страны было вывезено 3758 военнослужащих Минобороны и войск МВД. Неоднократно подвергавшаяся стрелковому обстрелу со стороны бандформирований авиагруппа МЧС России не потеряла ни одного самолета и вертолета.

   Не менее серьезным испытанием для авиации МЧС России стало сильнейшее землетрясение на Сахалине, произошедшее 28 мая 1995 года. Для успешного решения задачи по ликвидации последствий землетрясения было задействовано двенадцать самолетов Ил-76, пять Ан-24, одиннадцать Ан-26, четыре Як-40, два Ан-72, один Ан-12, тринадцать вертолетов Ми-8, один Ми-6. Одновременно решались вопросы обеспечения авиационным топливом аэропортов Красноярска и Хабаровска для заправки самолетов, занятых доставкой гуманитарных грузов, техники, стройматериалов в район бедствия.

   Вертолетчики из 137-го Дальневосточного регионального центра МЧС вывозили людей из Нефтегорска в районный центр Оху. Далее самолетами их доставляли в Южно-Сахалинск, Хабаровск, Магадан, Москву. За время работы воздушного гуманитарного моста самолеты ведомства совершили 241 вылет, вертолеты – 191. На воздушных судах авиации МЧС было перевезено 5048 раненых, доставлено в зону бедствия 690 тонн строительных материалов и гуманитарных грузов.

   Весна 2001 года в Сибири надолго запомнится спасателям МЧС. Практически затопленным из-за невиданного паводка на реке Лена оказался якутский город Ленск. Лишь благодаря умелым действиям и усилиям спасателей и летчиков чрезвычайного ведомства при помощи и поддержке местного населения удалось предотвратить большую беду, избежать жертв среди населения.

   Руководитель авиации МЧС России генерал-лейтенант Р.Ш. Закиров позже вспоминал: «Мы вывозили терпящих бедствие людей на вертолетах. Два дня в городе невозможно было вообще приземлиться. Садились на клочки суши, крыши зданий, использовали любую возможность, чтобы забрать больше людей. Тем, кто еще мог какое-то время оставаться в относительной безопасности на крышах, подвозили продовольствие. Работали совместно с наземными спасателями. Несмотря на экстренную мобилизацию всего речного флота города, включая плавсредства населения, сил для борьбы со стихией все равно не хватало. Вертолеты МЧС стали практически единственным средством эвакуации людей».

   .Прошедший 2009 год войдет в историю как год крупнейших техногенных и природных катастроф. Достаточно назвать аварию на Саяно-Шушенской ГЭС, страшный пожар в ночном клубе «Хромая лошадь» в Перми. Авиация МЧС участвовала в ликвидации последствий ЧС, эвакуации и доставке раненых и больных в ожоговые центры и лечебные учреждения Москвы и Санкт-Петербурга. Всего за прошедший год в ходе аварийно-спасательных работ, тушения пожаров и ликвидации последствий дорожно-транспортных происшествий специалистами МЧС было спасено более 153 тысяч человек. Многие из них своей жизнью обязаны экипажам самолетов и вертолетов чрезвычайного ведомства.
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С.К. Шойгу и Р.Ш. Закиров
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Вертолет МЧС на учениях «Калининград-2004»

   
Не стоять на месте

   
Со времени организации авиации МЧС России прошло 15 лет. И все эти годы ее возглавляет генерал-лейтенант Р.Ш. Закиров. Можно с уверенностью сказать, что авиация ведомства не только состоялась, она набрала силу и является одной из важнейших составляющих в борьбе с различного рода чрезвычайными ситуациями. Авиация МЧС России – одно из самых оперативных и эффективных формирований не только в нашей стране, но и в мире. Сегодня в парке авиации МЧС России 62 самолета и вертолета – в общей сложности одиннадцать типов летательных аппаратов. Это самолеты Бе-200ЧС, Ил-76, Як-42, Ил-62, Ан-74, Ан-3Т. Основу вертолетного парка МЧС России составляют универсальные Ми-8: практически ни одна операция министерства не обходится без них. В распоряжении МЧС многофункциональные Ка-32 и Ми-26, а также компактные вертолеты Bo-105 и BK-117, которые, как правило, работают в мегаполисах. В ближайшие годы планируется пополнение и обновление парка авиации МЧС. В ноябре 2009 года по поручению Президента и Правительства Российской Федерации Министерством по чрезвычайным ситуациям и ОАО «Вертолеты России» утверждена программа по обеспечению авиационно-спасательных подразделений МЧС вертолетной техникой. По итогам реализации программы состав вертолетной группировки авиации МЧС России пополнится 185 вертолетами: 62 легкими и 123 средними. Планируется увеличение самолетного парка.

   .Сегодня невозможно себе представить выполнение поисково-спасательных работ, противопожарных операций, оказание гуманитарной помощи населению, пострадавшему от природной или техногенной катастрофы, без участия летчиков авиации МЧС – они всегда на высоте.

   Сергей БОРТАН

   
ЗА РУБЕЖОМ
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    Пламенное сердце вертолета
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А.С. Кудашев

   
Замыслы летательных аппаратов с вертикальными взлетом и посадкой обнаружены еще в древнекитайских манускриптах, а также в записях и эскизах Леонардо да Винчи. И тем не менее, вертолетный способ перемещения по воздуху люди освоили только после того, как научились летать на самолетах. Создание надежного и высокоэффективного вертолета на протяжении многих лет оставалось одной из труднейших проблем авиационной науки и техники. Наглядным подтверждением этого служит тот факт, что серийное производство вертолетов в мире началось только в 1944 году (вертолет R-4 И.И. Сикорского), в то время как серийный выпуск самолетов начался на три десятилетия раньше. На фоне 107-летней истории моторной авиации это является довольно значительная временная разница. При этом первые полеты самолета (1903 г.) и пилотируемого вертолета разделяют всего лишь 4 года (1907 год – вертолет Поля Корню, Франция).
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Самолет конструкции А.С. Кудашева

   
В истории практической авиации и авиастроения России 1910 год можно с полным правом назвать особым. 8 марта 1910 года на Одесском ипподроме состоялись первые в Российской империи полеты самолета. Правда, это был французский самолет «Фарман-4», но поднял его в воздух русский летчик, одессит Михаил Ефимов. В этот же день Ефимов совершил первый в отечественной истории полет с пассажиром – им был президент Одесского аэроклуба Артур Анатра. 23 мая профессор Киевского политехнического института князь Александр Кудашев совершил в Киеве на Сирецком скаковом поле второй полет уже на самолете собственной конструкции.

   Профессор Артемьев так написал об этом событии: «Испытание это надо признать очень удачным, ибо А.С. Кудашеву удалось два раза подняться на воздух и пролететь несколько десятков саженей, причем последний раз на высоте полутора саженей. Аэроплан А.С. Кудашева является, таким образом, первым русским аэропланом, поднимавшимся на воздух».

   В том же 1910 году, 3 июня, совершил первый полет на биплане БИС №2 (разработчики – конструкторский коллектив студентов Киевского политехнического института – Былинкин, Иордан, Сикорский) Игорь Сикорский. Это произошло на Куреневке возле Киева. 11 июня самолет пролетел около 250 м на высоте полутора метров. В дальнейшем было выполнено около 50 полетов на высоте до 10 м, в том числе 3 июля самолет пролетел 600 м.

   Первый полет по прямой на расстояние около 200 м на биплане «Гаккель-III» петербургского конструктора Я.М. Гаккеля совершил В.Ф. Булгаков 6 июня на Гатчинском аэродроме.

   Необходимо отметить, что в первые годы развития российской авиации в Киеве при КПИ была создана своя школа самолетостроения. Здесь велись большие научно-экспериментальные и опытно-конструкторские работы. Самолеты создавались в короткие сроки и совершенствовались от модели к модели. Этот творческий путь от первых полетов в 1910 году через три года привел киевского конструктора Игоря Сикорского к созданию невиданных в то время самолетов-гигантов – «Гранд», «Русский витязь» и «Илья Муромец», ставших гордостью российского авиастроения.

   С именем Игоря Сикорского связаны также первые практические шаги отечественного вертолетостроения. В сентябре 1909 года он построил свой первый вертолет с трехцилиндровым двигателем «Анзани» мощностью 12 л.с., приводившим во вращение два соосных несущих винта. Вертолет не смог взлететь из-за недостаточной тяги винтов и при одном из испытаний перевернулся. Тем не менее, это был первый в Российской империи вертолет, доведенный до стадии натурных испытаний.

   Несмотря на неудачу, Сикорский в феврале 1910 года построил второй вертолет с более мощным мотором «Анзани» в 25 л.с. Этой мощности в сочетании с модернизированными несущими винтами хватило на то, чтобы вертолет оторвался от земли, но … без пилота.

   Как утверждает справочник «Авиация в России», изданный в 1988 году, второй вертолет Сикорского стал первым отечественным натурным винтокрылым летательным аппаратом, способным оторваться от земли без летчика на борту.

   Таким образом, 2010 год можно с полным правом называть годом столетия отечественной авиации, ее самолето- и вертолетостроения.
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От поршневых двигателей к газотурбинным (1916-1956 гг.)
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И. Сикорский у своего второго вертолета

   
«Пламенные сердца» вертолетов

   
Создание в конце Х1Х века достаточно легких и мощных поршневых моторов внутреннего сгорания дало человеку возможность не только лететь туда, куда он хочет, а не туда, куда позволяла природа, но и летать на компактных, более скоростных и маневренных по сравнению с аэростатами и дирижаблями летательных аппаратах – самолетах, а затем и вертолетах.

   С момента зарождения моторной авиации двигатель стал «ключевым звеном», или, как тогда говорили, – «пламенным сердцем» летательного аппарата. Прогресс в авиадвигателестроении определял развитие авиации, то, что самолеты и вертолеты летали год от года все быстрее, выше и дальше.

   Первый авиационный мотор на Украине был спроектирован и построен одним из первых отечественных авиаконструкторов и летчиков С.В. Гризодубовым в 1909 году. Это был четырехцилиндровый мотор водяного охлаждения. Как написал сам Гризодубов, представляя свой самолет на выставке, «.аэроплан и мотор изготовлены в Харькове из русских материалов по собственным чертежам, расчетам и моделям». К сожалению, мощность двигателя оказалась недостаточной для того, чтобы самолет Гризодубова смог оторваться от земли.

   Промышленное производство авиационных моторов на Украине началось в 1916 году с выпуска на заводе акционерного общества «Дюфлон, Константинович и К°» (ДЕКА) в г. Александровске (сейчас г. Запорожье) шестицилиндрового мотора водяного охлаждения ДЕКА М-100 мощностью 129 л.с. В настоящее время на месте завода ДЕКА находится хорошо известное во всем мире предприятие ОАО «Мотор Сич», отметившее в 2007 году свой столетний юбилей. Всемирно известные самолето- и вертолетостроительные фирмы Антонова, Бериева, Ильюшина, Туполева, Яковлева, Камова и Миля, а также чешская Aero Vodochody и китайская HAIC(G) являются потребителями двигателей, производимых «Мотор Сич». Самолеты и вертолеты этих фирм с запорожскими двигателями эксплуатируются в гражданской и военной авиации более чем в 120 странах мира.

   История предприятия – это плодотворный путь создания и производства двигателей, большинство из которых стали этапными в отечественном авиамоторостроении. Здесь в разное время работали такие выдающиеся конструкторы авиационных двигателей, как В.Я. Климов, С.К. Туманский, А.Г. Ивченко, В.А. Лотарев и Ф.М. Муравченко, а также генеральный конструктор космической техники В.Н. Челомей.

   Большой вклад внесли запорожские моторостроители в победу над фашистской Германией, 65-ю годовщину которой мы отмечаем в этом году. Под разрывы бомб и снарядов они смогли демонтировать завод и эвакуировать его в далекий Омск. Здесь на совершенно неподготовленных площадях в кратчайшие сроки было начато производство моторов для бомбардировщиков Ил-4 и Ту-2, истребителей Ла-5 и Ла-7. Это был трудовой подвиг ветеранов нашего предприятия, память о которых свято хранится в заводском музее наравне с памятью о тех, кто воевал на фронтах Великой Отечественной войны.

   До 1953 года основу продукции предприятия составляли поршневые моторы для самолетов. С 1946 года опытно-конструкторское бюро нашего завода, созданное в мае 1945 и возглавляемое Александром Георгиевичем Ивченко, стало заниматься также двигателями для вертолетов и разработало ряд первых в мире специализированных моторов – АИ-26, АИ-4Г и АИ-14В – для этого нового вида авиационной техники.

   А началось все в январе 1940 года, когда при Московском авиационном институте было создано ОКБ-3 под руководством И.П. Братухина. Этот отдел еще в довоенный период занимался созданием автожиров и вертолетов, в том числе и с двигателями запорожского завода. Специалистами ОКБ-3 было построено семейство двухмоторных вертолетов поперечной схемы «Омега», «Омега II» и Г-3. В связи с отсутствием моторов необходимой мощности для вертолета Г-3 в 1944 году была закуплена ограниченная партия двигателей «Пратт-Уитни» R-985AN-1 взлетной мощностью 450 л.с.

   Во время летных испытаний Г-3 были достигнуты хорошие результаты, однако для запуска в серийное производство необходим был отечественный двигатель. Наиболее подходящим по мощности оказался ранее созданный под руководством А.Г. Ивченко М-26. В своем исходном виде это был обычный самолетный мотор с горизонтальным выводом вала, как и все двигатели, ранее устанавливавшиеся на отечественные и зарубежные вертолеты. Традиционно работы по обеспечению возможности эксплуатации мотора на вертолете и привода вертикального вала несущего винта выполнялись создателями вертолета путем установки на вертолет дополнительных угловых редукторов, систем охлаждения двигателя воздухом и т.п. Получалась громоздкая и тяжелая конструкция.
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Г-4
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М.Л. Миль и А.Г. Ивченко
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Двигатель М-26ГР

   
После осмотра такой силовой установки вертолета Г-3 А.Г. Ивченко предложил сделать мотор, интегрированный с редуктором и системой его охлаждения. И 18 января 1946 года И.П. Братухин подписал компоновку такой модификации мотора М-26, получившей обозначение М-26ГР (геликоптерный редукторный). Начались работы по созданию мотора.

   М-26ГР стал первым в мире специальным мотором для вертолетов, поскольку имел встроенный угловой редуктор, обеспечивающий приводы несущего винта, вентилятора принудительного обдува цилиндров и вала синхронизации и связывающий двигатели на вертолетах продольной или поперечной схемы, обеспечивая одинаковую частоту вращения обоих несущих винтов. В случае выхода из строя одного из двигателей редуктор позволял продолжать полет на втором двигателе – исправном. Двигатель был оборудован также комбинированной муфтой включения и свободного хода. Он развивал взлетную мощность 500 л.с. и выпускался в двух вариантах: М-26ГРЛ для привода левого и М-26ГРПр для привода правого несущего винта вертолета.

   В декабре 1946 года мотор М-26ГР успешно прошел государственные испытания, а в 1947 году начал летные испытания на первом опытном экземпляре вертолета Г-4 (такое обозначение получил Г-3, доработанный под установку моторов М-26ГР). Опытная партия вертолетов строилась на киевском авиационном заводе, где с 1931 года одним из направлений производственной деятельности стало строительство автожиров (начиная с первого советского построенного серийно автожира 4-ЭА ЦАГИ).

   Несмотря на положительные результаты испытаний, Г-4 по ряду причин технического и организационного характера серийно не производился, было построено всего четыре вертолета. Но Г-4 стал базой для создания экспериментальных вертолетов И.П. Братухина, таких, как Б-5, Б-9, Б-10 и Б-11, с двигателями семейства М-26ГР.

   В 1951 году ОКБ-3, внесшее огромный научный и технический вклад в отечественное вертолетостроение, прекратило свое существование. Его высококвалифицированные конструкторы, летчики-испытатели и инженеры вошли в состав созданных новых вертолетных ОКБ М.Л. Миля (1947 г.) и Н.И. Камова (1948 г.), а также в ОКБ А.С. Яковлева, с 1945 г. работавшего по вертолетной тематике. Постановлением Совета Министров СССР от 12 декабря 1947 года «О создании геликоптера связи для Вооруженных Сил СССР» ОКБ А.С. Яковлева и ОКБ М.Л. Миля было поручено на конкурсной основе спроектировать и построить вертолеты с мотором М-26ГРФ.

   Этот мотор был форсированной по наддуву модификацией с взлетной мощностью 575 л.с. Он был создан для построенных в 1947 году опытных вертолетов Б-5, Б-9 и Б-10 И.П. Братухина. Также он был установлен на построенный в 1948 году опытный вертолет Б-11 того же конструктора.

   В конце 1947 года мотор М-26ГРФ успешно прошел государственные испытания. Постановлением правительства двигателям семейства М-26 и последующим двигателям ОКБ запорожского завода было присвоено обозначение АИ – Александр Ивченко. Так был отмечен большой вклад главного конструктора А.Г. Ивченко в развитие отечественного авиамоторостроения. После того как вместо иностранного слова «геликоптер» стало применяться слово «вертолет», название мотора АИ-26ГРФ изменилось на АИ-26В (вертолетный). Под таким обозначением и с незначительными конструктивными изменениями он пошел в серийное производство. В июне 1948 года постановлением Совета Министров СССР за создание двигателя АИ-26В главный конструктор А.Г. Ивченко, заместитель главного конструктора А.М. Анашкин и ведущий конструктор В.А. Лотарев были удостоены звания лауреатов Сталинской премии.
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Н.И. Камов и А.Г. Ивченко
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Вертолет Ми-1 с двигателем АИ-26В

   
Первый полет вертолет ГМ-1 (геликоптер Миля-1) совершил 30 сентября 1948 года, а в ноябре того же года начались испытания вертолета Як-100. Оба они были созданы в соответствии с постановлением Совета Министров СССР от 12 декабря 1947 г. Это были одновинтовые вертолеты с рулевым (хвостовым) винтом и с одним мотором АИ-26В. Во второй половине 1950 г. Як-100 прошел испытания с положительной оценкой, но к серийному производству принят не был, так как завершивший испытания в конце 1949 года вертолет ГМ-1 показал лучшие летные данные. После запуска в серийное производство вертолету было присвоено обозначение Ми-1.

   Необходимо отметить, что первые опытные вертолеты ГМ-1 традиционно строились на киевском авиационном заводе №423, так как в то время ОКБ М.Л. Миля не имело своей производственной базы. В 1951 году серийное производство вертолета Ми-1 было передано на Казанский вертолетный завод, и с этого времени началось сотрудничество моторостроителей из Запорожья с казанскими вертолетостроителями, которое успешно продолжается и в настоящее время, приближаясь к своему 60-летнему юбилею.

   Тесно сотрудничая с ОКБ И.П. Братухина, М.Л. Миля и А.С. Яковлева, А.Г. Ивченко не упустил из виду и работы вертолетного ОКБ им. Н.И. Камова.

   Построенный в 1947 году первенец ОКБ Н.И. Камова легкий одномоторный вертолет Ка-8 двухвинтовой соосной схемы не смог обеспечить при испытаниях необходимых летных характеристик в связи с применением недостаточно мощного мотоциклетного двигателя М-76 (мощностью 44,8 л.с.). А.Г. Ивченко предложил создать для этого вертолета более мощный специальный двигатель, который получил первоначальное обозначение М-4Г. В ноябре 1948 года двигатель, переименованный в АИ-4Г (затем в АИ-4В), был предъявлен на государственные стендовые испытания. Это был четырехцилиндровый мотор с взлетной мощностью 55 л.с. и принудительным воздушным охлаждением. В его трансмиссию входили два редуктора: один был состыкован непосредственно с двигателем и служил для снижения частоты вращения, а второй предназначался для распределения мощности на два соосных несущих винта.

   Вертолет с двигателем АИ-4В получил обозначение Ка-10 и совершил свой первый полет 30 августа 1949 года.

   Испытания Ка-10 в морских условиях на легком артиллерийском крейсере «Максим Горький» в октябре 1950 года стали датой рождения отечественной корабельной вертолетной авиации. В дальнейшем была выпущена небольшая партия вертолета Ка-10 и его модификации Ка-10М. Полученный положительный опыт сотрудничества привел к тому, что в дальнейшем практически на все вертолеты ОКБ им. Н.И. Камова устанавливались запорожские двигатели.

   В мае 1948 года под руководством А.Г. Ивченко был создан девятицилиндровый звездообразный мотор АИ-14 для самолетов легкомоторной авиации. В дальнейшем на базе этого мотора разработали вертолетную модификацию – АИ-14В со взлетной мощностью 255 л.с., которая имела встроенный редуктор, вентилятор принудительного охлаждения, комбинированную муфту включения и свободного хода, а также распределительный редуктор, так как предназначалась для установки на вертолет Ка-15 двухвинтовой соосной схемы.

   Работы по проектированию этого вертолета начались в ОКБ Н.И. Камова в 1950 году по техническому заданию командования военно-морской авиации на создание многоцелевого вертолета корабельного базирования. Первый подъем в воздух Ка-15 состоялся 14 апреля 1953 года, а его серийное производство началось в 1956 году на авиазаводе №99 в Улан-Удэ.

   Для использования в гражданской авиации в 1957 году была создана многоцелевая модификация вертолета, получившая обозначение Ка-18, с большей взлетной массой, поэтому для этого вертолета создали форсированный мотор АИ-14ВФ мощностью 280 л.с. С 1960 года он стал устанавливаться и на вертолеты Ка-15М. До настоящего времени этот мотор успешно эксплуатируется на вертолетах Ка-26 различных модификаций.

   Следует отметить, что запорожские моторостроители были первопроходцами и в применении на вертолетах газотурбинных двигателей. Так, в 1955 году, конструкторами ОКБ завода была создана модификация турбовинтового двигателя ТВ-2 для первого в мире газотурбинного винтокрыла Ка-22. Этот двигатель, получивший обозначение ТВ-2ВК, имел мощность 5900 л.с. и обеспечивал одновременный привод и несущего, и тянущего винтов Ка-22. Первый полет Ка-22 состоялся 17 июня 1959 года. В дальнейшем на нем были установлены 8 мировых рекордов, часть из которых не превзойдена до настоящего времени.
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Ка-10
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Двигатель АИ-4Г
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Вертолет Ка-15 с двигателем АИ-14ВФ

   
В 1959 году под руководством А.Г. Ивченко был создан турбореактивный двигатель (ТРД) АИ-7 с тягой 60 кгс для первого и единственного в мире вертолета с ТРД, установленными на концах лопастей несущего винта. Это был экспериментальный четырехместный В-7 ОКБ М.Л. Миля.

   Необходимо отметить, что из многих руководителей авиамоторных ОКБ, которым было предложено разработать двигатель для В-7, за создание необходимого ТРД взялись только запорожские конструкторы. Причины отказов остальных ОКБ – в тяжелейших условиях работы двигателя. Он должен был работать при 300- кратных перегрузках от центробежных сил и значительных нагрузках от гироскопического момента ротора двигателя.

   Очередным шагом вперед стало создание на базе турбовинтового двигателя АИ-24 модификации АИ-24В со свободной турбиной для исходного однодвигательного варианта вертолета В-8 (Ми-8). Первый полет этого вертолета состоялся 24 июня 1961 года. В дальнейшем была создана двухдвигательная модификация Ми-8 с двигателями ТВ2-117, которая и пошла в производство.

   Серийный выпуск вертолетных газотурбинных двигателей в Запорожье начался в 1970 году с двигателя ТВ3-117, созданного в петербургском ОКБ им. В.Я. Климова (в настоящее время ОАО «Климов») под руководством генерального конструктора С.П. Изотова для десантно-штурмового вертолета Ми-24 и противолодочного Ми-14. Первый полет Ми-24 состоялся 15 сентября 1969 года.

   С целью дальнейшего повышения технических и эксплуатационных характеристик, а также улучшения показателей надежности в 1980 году под руководством главного конструктора «Мотор Сич» А.С. Красникова был создан новый двигатель ТВ3-117В (высотный). Он обеспечивает поддержание взлетной мощности 2200 л.с. до высоты 2200 м или до температуры наружного воздуха + 30 °С при Н=0. В дальнейшем ОКБ им. В.Я. Климова совместно с ОАО «Мотор Сич» были созданы девять модификаций этого двигателя.

   В настоящее время свыше 10 тысяч изготовленных на ОАО «Мотор Сич» двигателей семейства ТВ3-117В эксплуатируются в более чем 60 странах мира почти на двух десятках типов и модификаций военных и гражданских вертолетов марок «Ми» (Ми-8МТ, Ми-14, Ми-24, Ми-25, Ми-35, Ми-28, Ми-17, Ми-171, Ми-172 и др.) и «Ка» (Ка-27, Ка-29, Ка-31, Ка-32, Ка-50, Ка-52). Их суммарная наработка превысила 17,5 млн. часов.

   В начале 70-х годов в ОКБ Миля приступили к проектированию нового тяжелого транспортного вертолета следующего поколения для замены существующих Ми-6 и Ми-10. Разработка вертолета велась под руководством генерального конструктора М.Н. Тищенко. Непосредственно работу организовали главный конструктор Г.П. Смирнов и его заместитель А.Г. Самусенко. Новый вертолет получил обозначение Ми-26.

   Силовой установкой этого вертолета служат два турбовальных двигателя Д-136, разработанные в ЗМКБ «Прогресс» под руководством генерального конструктора В.А. Лотарева на базе газогенератора серийного двухконтурного двигателя Д-36, выпускаемого предприятием «Мотор Сич» для самолетов Як-42, Ан-72 и Ан-74.

   Непосредственно работами по созданию двигателя руководил главный конструктор Ф.М. Муравченко. До настоящего времени турбовальные двигатели Д-136 являются не только самыми мощными в мире, но и отличаются малой удельной массой, низким удельным расходом топлива и низкими уровнями шума и эмиссии. Существенно облегчала ремонт и обслуживание блочно-модульная конструкция двигателя. Первый полет вертолет Ми-26 совершил в декабре 1977 года. Государственные испытания Ми-26 завершились в августе 1980 года, а уже 25 октября 1980 года в воздух поднялся первый вертолет, построенный на Ростовском вертолетном заводе. Серийный выпуск Ми-26 начался в 1984 году. По своим летно-техническим характеристикам этот вертолет и сегодня не имеет конкурентов в мире. Такова краткая история создания и производства двигателей для вертолетов в Запорожье.
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Вертолет Ка-22 с двигателями ТВ2-ВК
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Вертолет Ми-24 с двигателями ТВ3-117
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Вертолет Ми-26 с двигателями Д-136
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    Перспективные двигатели для вертолетов
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Несмотря на последствия финансового кризиса, мировая вертолетостроительная отрасль в последние годы переживает расцвет. Традиционные производители наращивают объемы выпуска, а страны, интенсивно развивающие свою авиапромышленность, такие, как Индия, Китай и другие, активно создают собственные модели вертолетов.

   По прогнозам компании Rolls-Royce, емкость мирового рынка только гражданских вертолетов на ближайшие 10 лет оценивается в 10300 машин общей стоимостью 38 млрд. долларов, из которых доля производителей двигателей составит 4,2 млрд. дол. Наиболее востребованными станут вертолеты легкого класса с газотурбинными двигателями, более дешевые по цене и по стоимости эксплуатации, чем тяжелые.

   В прошедшем 2009 году предприятия холдинга «Вертолеты России» выпустили для российских и иностранных заказчиков 183 военных и гражданских вертолета (на 14 машин больше, чем в 2008 году). Подавляющее большинство этих вертолетов укомплектованы маршевыми и вспомогательными двигателями производства ОАО «Мотор Сич» или двигателями, собранными петербургским ОАО «Климов» из деталей и узлов, изготовленных на нашем предприятии.

   Сегодня в рамках корпорации «НПО «А. Ивченко», объединяющей ОАО «Мотор Сич» и ГП «Ивченко-Прогресс», предприятие производит, разрабатывает самостоятельно или участвует в создании совместно с ГП «Ивченко-Прогресс» широкой гаммы вертолетных турбовальных двигателей мощностью на взлетном режиме от 400 до 11650 л.с.

   Наш самый маленький вертолетный двигатель – это АИ-450, создаваемый совместно с ГП «Ивченко-Прогресс». В различных своих модификациях он может обеспечить мощность на взлетном режиме от 400 до 600 л.с. Модификация АИ-450М предназначена для ремоторизации ранее выпущенных вертолетов Ми-2, где она заменит двигатель ГТД-350.

   По двигателю АИ-450М оформлено совместное решение между ОАО «Мотор Сич», ОАО «ВМЗ им. М.Л. Миля», ГП «Ивченко- Прогресс» и ОАО «Роствертол» о создании двигателя, изготовлении его опытной партии, а также о серийном производстве для вертолетов типа Ми-2М. Изготовлен макет двигателя АИ-450М, выполнено макетирование на вертолете, изготовлены четыре опытных образца, проводятся стендовые испытания опытных двигателей, два двигателя готовятся к отправке на ОАО «Роствертол» для установки на вертолет и проведения летных испытаний. На ОАО «Мотор Сич» надеются, что наличие в мире большого парка вертолетов Ми-2, значительную часть из которых будет экономически выгодно ремоторизировать, открывает хорошие перспективы производства АИ-450М.

   
СЕРИЙНО ВЫПУСКАЕМЫЕ И РЕМОНТИРУЕМЫЕ ДВИГАТЕЛИ
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ПРОЕКТЫ НОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ
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Учитывая изменение конъюнктуры мирового вертолетного рынка, ОАО «Мотор Сич» ведет работы по созданию семейства двигателей нового поколения МС-500В в классе мощности 600-1000 л.с. для применения в двух- и однодвигательных маршевых силовых установках вертолетов малой и средней грузоподъемности. В августе 2009 года состоялась премьера этого двигателя на международном салоне МАКС-2009, где он вызвал интерес у представителей российских и зарубежных вертолетостроительных компаний.

   Лидерным образцом модельного ряда МС-500В станет двигатель взлетной мощностью 630 л.с., разрабатываемый по техническому заданию ОАО «Казанский вертолетный завод» для вертолета типа «Ансат». Двигатель будет серийно производиться в кооперации с ОАО «Казанское моторостроительное производственное объединение». Необходимо отметить, что Правительство Республики Татарстан оказывает большую поддержку в реализации этой перспективной программы.

   Сейчас ведутся стендовая отработка газодинамических параметров и доводочные работы на газогенераторах и полноразмерных двигателях. На ОАО «Мотор Сич» изготовлен также ряд специальных стендов для поузловой доводки и обеспечения проведения сертификационных работ. В настоящее время в мировой практике широко применяется принцип создания семейства двигателей на основе базового газогенератора, позволяющий создавать двигатели в более короткие сроки и при меньших затратах.

   Двигатели МС-500В и АИ-450 имеют модульную конструкцию, что дает возможность на базе их газогенераторов создавать другие перспективные двигатели: турбовинтовые и двухконтурные двигатели для небольших административных самолетов и самолетов авиации общего назначения, вспомогательные двигатели, газотурбинные приводы и т.п. В настоящее время мы продолжаем выпускать и ремонтировать различные модификации двигателей-бестселлеров семейства ТВ3-117В, в том числе и ВК-2500.

   С целью повышения летно-технических характеристик вертолетов и их боевой эффективности при эксплуатации в высокогорных районах стран с жарким климатом на ОАО «Мотор Сич» создан новый вертолетный двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В. По своим характеристикам двигатель соответствует современным техническим требованиям и имеет сертификат типа №СТ 267-АМД, выданный 5 сентября 2007 года Авиационным регистром Межгосударственного авиационного комитета (АР МАК).

   Двигатель разработан на базе серийного турбовинтового двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1 с использованием его газогенератора и свободной турбины. При разработке вертолетного двигателя внедрены конструктивные решения, направленные на обеспечение более высоких параметров и ресурсов, которые были отработаны на двигателе-прототипе. Так, применение турбины компрессора с двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1 позволило исключить использование имеющих ограничение по ресурсу покрывающих дисков, применяемых в двигателях семейства ТВ3-117В, в том числе и ВК-2500.

   Эти конструктивные решения позволяют установить двигателю ТВ3-117ВМА- СБМ1В ресурсы до первого капитального ремонта и межремонтный – 4000 часов/ циклов и назначенный ресурс – 12000 часов/циклов. Двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В имеет такие же массово-габаритные характеристики и присоединительные размеры, что и двигатели, находящиеся в эксплуатации на вертолетах «Ми» и «Ка».

   Система автоматического управления (САУ) двигателя отличается от применяемой на двигателях семейства ТВ3-117В незначительными изменениями, не требующими доработки бортовых систем вертолета, и позволяет, в зависимости от типа вертолета, настраивать значение взлетной мощности в диапазоне от 2000 л.с. (поддерживается до 51°С) до 2500 л.с. (поддерживается до 35°С). При одном неработающем двигателе предусмотрены режимы 2,5-минутной мощности, равной 2800 л.с., и режим 30-минутной мощности, равной мощности взлетного режима. 16 сентября 2009 года АР МАК выдал дополнение к Сертификату типа СТ 267-АМД/Д-02 на введение режима продолжительной взлетной мощности, предусматривающего при необходимости непрерывное использование взлетного режима до 30 минут с целью сокращения времени набора высоты вертолетом.

   Для применения в проектах новых вертолетов разрабатывается модификация двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1В серии 1 с САУ типа FADEC. Использование этой САУ приведет к дальнейшему улучшению характеристик двигателя вертолета. Более высокие характеристики по поддержанию взлетной мощности по температуре наружного воздуха и высотности запуска, заложенные при создании двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1В, были подтверждены при проведении комплекса испытаний в термобарокамере ФГУП «ЦИАМ имени П.И. Баранова». Во время испытания двигатель обеспечил устойчивый запуск до высоты 6000 метров и устойчивую работу на высоте 9000 метров во всем диапазоне возможных температур наружного воздуха.

   При проведении на Конотопском авиаремонтном заводе «Авиакон» совместно с Государственным научно-испытательным центром Вооруженных сил Украины (г. Феодосия) испытаний вертолета Ми-24 с двигателями ТВ3-117ВМА-СБМ1В было установлено, что с новыми двигателями вертолет выходит на статический потолок 5 км за 7 минут, в то время как со старыми двигателями он поднимался на эту высоту за 25 минут.

   Сейчас на «Авиаконе» начаты испытания вертолета Ми-8МТ с двигателями ТВ3-117ВМА-СБМ1В. Первые результаты обнадеживают: 19 мая этот вертолет поднялся на рекордную для Ми-8МТ высоту полета 8,1 км. Таким образом, установка двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1В при незначительных затратах дает возможность существенно улучшить характеристики новых и ранее выпущенных вертолетов, особенно при их эксплуатации в условиях высокогорья и жаркого климата, а также повысить полезную нагрузку и обеспечить высокую безопасность завершения полета при эксплуатационном повреждении одного из двигателей. В 2009 году после успешных Государственных испытаний двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В и вертолет Ми-24 с ним приняты на вооружение МО Украины.
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Посещение советником Премьер-министра Республики Татарстан Н.Т. Киреевым стенда по испытанию двигателя МС-500В

   
Сегодня на ГП «Ивченко-Прогресс» начаты работы над проектом двигателя АИ-8000В, который будет реализован при участии ОАО «Мотор Сич». Этот двигатель имеет мощность на взлетном режиме 8250 л.с., а на чрезвычайном режиме – 9300 л.с. Двигатель предназначен для установки на тяжелые транспортные и многоцелевые вертолеты типа Ми-46. АИ-8000В создан на базе газогенератора двухконтурного двигателя АИ-222-25.

   Как было упомянуто ранее, самым большим вертолетным двигателем производства ОАО «Мотор Сич» является двигатель Д-136. Он обеспечивает мощность на максимальном взлетном режиме 11400 л.с. (при ^=15"С) и по этому параметру не имеет конкурентов в мире. Д-136 эксплуатируется на самых грузоподъемных в мире вертолетах Ми-26ТС.

   В настоящее время конструкторами ГП «Ивченко-Прогресс» разрабатывается проект модернизации двигателя Д-136. Новый двигатель получил обозначение Д-136 серии 2 и будет обеспечивать мощность на максимальном взлетном режиме 11650 л.с. и ее поддержание до tH =50 °С. Введен также чрезвычайный режим с мощностью 12500 л.с. Д-136 серии 2 предназначен для использования в проекте модернизации вертолетов Ми-26Т и в проектах создания новых тяжелых вертолетов.

   Большая номенклатура выпускаемых и перспективных вертолетных двигателей корпорации «НПО «А. Ивченко», объединяющей ГП «Ивченко-Прогресс» и ОАО «Мотор Сич», позволяет реализовать практически любой проект создания нового вертолета или ремоторизации находящихся в эксплуатации вертолетов, выпускаемых предприятиями Российской Федерации.

   ОАО «Мотор Сич»
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    АВИАКОН покоряет высоту
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В сборочном цехе ГП «АВИАКОН»

   
Конотопский авиаремонтний завод «АВИАКОН» в 2011 году будет отмечать свой 80-летний юбилей. На протяжении многих лет завод удерживает высокую репутацию лидера в области капитально-восстановительного ремонта авиационной техники.

   Не менее знаменательными в этом плане стали для предприятия 2009 год и нынешний 2010, несмотря на серьезные проблемы, обусловленные финансовым кризисом и резким спадом экономики во всем мире. ГП «АВИАКОН» обозначил в своем развитии в качестве приоритетных такие направления, как переоборудование производства, модернизация и дальнейшее сопровождение обслуживания вертолетов конструкции М.Л. Миля.

   Особое место отводится оснащению вертолетов современной авионикой, а именно, навигационным оборудованием, мощным управляемым авиационным прожектором и оптико-электронной обзорной системой, замене штатной системы автоматической регистрации параметров полета на бортовой аварийно-эксплуатационный регистратор полетной информации. Эти доработки значительно увеличивают степень надежности работы бортового оборудования, обеспечивают оптимизацию решения навигационных штурманских задач, улучшают технические и эргономические характеристики, повышают безопасность летной работы. Важнейшим фактором повышения надежности летательных аппаратов и эксплуатационных характеристик является оснащение вертолетов украинскими двигателями ТВ3-117ВМА-СБМ1В разработки ОАО «Мотор Сич».

   Практическим исполнителем значительного комплекса подготовительных мероприятий по адаптации вертолетов к новым двигателям стал Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН». Очень ответственная и кропотливая работа по разработке нормативно-технологической и эксплуатационной документации относительно особенностей переоборудования и эксплуатации вертолетов, а также по программе контрольных наземных и летных испытаний вертолетов Ми-24П и Ми-8МТВ проводилась ведущими специалистами предприятия под руководством директора завода Алексея Николаевича Енина и главного инженера Николая Александровича Зубко.
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В одном из цехов предприятия

   
При выполнении испытательных полетов Ми-24П в сентябре 2008 года и Ми-8МТВ в мае 2010 года присутствовали делегации от заводов авиационной промышленности, научно-исследовательских институтов Украины, должностные лица Министерства обороны. Вертолеты достигли практического потолка 6030 м и 8100 м соответственно. Полученные во время проведения испытаний результаты позволяют сделать вывод о том, что применение авиадвигателей ТВ3-117ВМА-СБМ1В расширяет диапазон эксплуатационных параметров вертолетов, особенно в условиях высокогорья и высоких температур окружающей среды.

   Использование современного бортового оборудования и двигателей разработки ОАО «Мотор Сич» дает Конотопскому авиаремонтному заводу «АВИАКОН» возможность проводить в полном объеме модернизацию ранее выпущенных вертолетов марки «Ми» в соответствии с современными требованиями эксплуатации и применения их в особых условиях. Таким образом, уже сегодня заказчик после выполнения всего комплекса работ на вертолетах Ми-8/17, Ми-24/35 может получить от ГП «АВИАКОН» фактически новую машину с максимально расширенными возможностями.

   Мощная материально-техническая база, высококвалифицированные рабочие кадры, инженерно-технический персонал способны решать самые ответственные задачи не только у себя на родине. Например, 2009 год закончился очередным успешным завершением международного контракта по капитально-восстановительному ремонту вертолетов Ми-17 для ВВС и армии Мексики. Специалисты выездной бригады ГП «АВИАКОН» выполнили поставленные задачи по полному восстановлению пяти вертолетов Ми-17 в самые кратчайшие сроки – за 8 месяцев. Инженерно-технический персонал и рабочие предприятия не только обеспечивали качественное выполнение всех видов работ, но и принимали непосредственное участие в разработке конструкторской документации по изготовлению технологического оборудования и оснастки.

   Эта работа выполнялась в рамках программы «Оперативность 24 часа в сутки», заключающейся в постоянной эксплуатационной готовности воздушных судов Мексики для выполнения самого различного рода операций: от тушения пожаров, оказания помощи гражданскому населению при возникновении чрезвычайных ситуаций во время природных бедствий до перевозки войск мексиканской армии и ВВС.

   Июль 2010 года ознаменовался еще одним значимым событием в жизни ГП «АВИАКОН». Было выполнено условие очередного этапа международного контракта между Украиной и Арабской Республикой Египет. За период с апреля по июль 2010 года бригадой специалистов ГП «АВИАКОН» совместно с персоналом Хелванских мастерских (созданных на базе Хеливанского завода современных технологий) ВВС АРЕ было отремонтировано и передано заказчику 26 вертолетов Ми-17. Качество всех выполненных работ и уровень организации технического центра HFDI по ремонту планеров вертолетов типа Ми-8/17 полностью соответствует авиационным стандартам.
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Ми-24
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Директор ГП «АВИАКОН» А.Н. Енин (второй слева) с рабочим визитом на Хелванском заводе современных технологийВВСЕгипта, 14 июля 2010 г.

   
Специалисты ГП «АВИАКОН» в отрыве от предприятия выполняют значительный объем производственной программы, решая целый комплекс вопросов, от организации приемки вертолетов, агрегатов и ремонта до ведения гарантийно-рекламационной работы. В процессе работы в АРЕ были заложены основы корпоративной культуры современного авиапредприятия, создан дружный коллектив авиационных специалистов. Представители ГП «АВИАКОН» в достаточно короткий срок сумели создать реально работающий сервисный центр с собственной авиационной идеологией, который в состоянии поддерживать в постоянной эксплуатационной готовности значительное количество вертолетной техники. Это позволило АРЕ расширить парк винтокрылой техники и приобрести у Казанского вертолетного завода более 70 вертолетов Ми-17.

   В настоящее время правительством Арабской Республики Египет рассматривается вопрос организации тендера на проведение второго ремонта вертолетов Ми-8Т. Руководство предприятия HFDI видит в ГП «АВИАКОН» надежного и конкурентоспособного партнера по обеспечению ремонта вертолетов в Египте.

   Сегодня Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН» – это не только высокие стандарты в области организации и выполнения широкого спектра работ по восстановлению и переоборудованию вертолетной техники, но и стремление к дальнейшему расширению специализации производства. Так, в настоящее время в цехах предприятия ремонтируют американские вертолеты МД-500, французский Alouette-III и организовали изготовление планеров спортивного самолета Sport Star SL в кооперации с чешской компанией EVEKTOR-AEROTECHNIK a.s.

   Все эти достижения подтверждают высокий уровень и потенциал Конотопского авиаремонтного завода «АВИАКОН», девиз которого «К новым рекордам и новым высотам!» наполняется реальным смыслом. Остается добавить, что по официальным данным государственной статистики Украины Государственное предприятие «Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН» было названо (среди 300 предприятий) лучшим государственным предприятием 2009 года и заняло второе место среди украинских предприятий государственной формы собственности по критериям «Объем реализации продукции», «Производительность труда», «Чистая прибыль», «Заработная плата».

   Людмила МЕЛЬНИК, менеджер по маркетингу и рекламе ГП «АВИАКОН»
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    Кузница летных кадров
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Один из корпусов Кременчугского летного колледжа

   
Кременчугский летный колледж Национального авиационного университета Украины в июле 2010 года отметил славную дату – 50 лет со дня основания. Еще не так давно это учебное заведение было кузницей высокопрофессиональных кадров для всего Советского Союза. Своей летной alma mater и сегодня гордятся летчики, работающие в Заполярье и Сибири, Поволжье и на Кавказе, в Средней Азии и на Дальнем Востоке. В Кременчуге впервые поднялся в воздух летчик-космонавт СССР А.А. Леонов. Среди благодарных выпускников Кременчугского колледжа – Герои Советского Союза, России и Украины, заслуженные пилоты Украины и России. Кременчугский летный колледж верен своим многолетним традициям – из его стен по-прежнему выходят настоящие асы, летчики, которые могут освоить любую самую сложную авиатехнику.

   Кременчугское летное училище гражданского воздушного флота – нынешний Кременчугский летный колледж – было создано в 1960 году. А уже 10 августа 1961 года состоялся первый выпуск пилотов вертолета Ми-4. С каждым годом училище успешно развивалось, приобретая все больший авторитет в авиационных кругах.

   В 2003 году колледж вошел в единую учебно-методическую систему Национального авиационного университета Украины и теперь является его учебно-научным подразделением. Это позволяет расширить спектр предоставляемых услуг, увеличить объемы обучения, повысить качество подготовки курсантов, студентов и слушателей на всех направлениях. В настоящее время колледж – одно из ведущих авиационных государственных высших учебных заведений Украины, а в области подготовки вертолетных кадров ему нет равных. Возглавляет колледж почетный работник авиационного транспорта Украины, отличник образования Украины Владимир Васильевич Головенский.

   За 50 лет работы колледжа в нем прошли подготовку более 50 тысяч специалистов из стран СНГ, учились более 7 тысяч авиаспециалистов из 70 стран мира: Австрии, Австралии, Великобритании, Германии, Финляндии, Чехии, Канады, США, Венесуэлы, Кении, Мозамбика, Непала, Китая, Японии…
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Вертолет учебной подготовки Ми-8МТВ-1

   
В колледже освоено 14 типов воздушных судов, 12 из которых – вертолеты прославленных марок «Ми» и «Ка», а также сверхлегкий вертолет украинского производства АК1-3.

   В настоящее время Кременчугский летный колледж Национального авиационного университета аккредитован по I-II уровням высшего образования. Колледж готовит младших специалистов и бакалавров по дневной и заочной формам обучения. Выпускникам выдается диплом об окончании Кременчугского летного колледжа Национального авиационного университета и пилотское свидетельство международного образца JAR (квалификация «пилот»). Желающие могут продолжить обучение и дальше в Национальном авиационном университете для получения квалификации «специалист» или «магистр».

   Учебно-воспитательный процесс в колледже ведет опытный коллектив научнопедагогических работников, более 30% из которых имеют ученую степень, ученое звание или высшую категорию преподавателя. Летное обучение проводят инструкторы и командиры с высшим образованием и квалификацией пилота 1 класса.

   Колледж располагает двумя прекрасно оборудованными учебными корпусами с компьютеризированными (подключенными к Интернету) учебными кабинетами, мультимедийными аудиториями и тренажерным центром. Курсанты и слушатели всегда могут найти нужную книгу в обширной библиотеке колледжа (ее читальный зал рассчитан на 100 мест, а книжный фонд составляет более 110 тысяч экземпляров). Есть в составе колледжа и собственный аэродром со службами обеспечения, авиационно-технической и автотранспортной базами. Учеба в колледже не замыкается только аудиторными занятиями. К услугам учащихся замечательный клуб, в котором каждый найдет себе занятие по душе. В клубе работают секции авиамоделирования, декоративно-прикладного искусства, есть вокальный и танцевальный кружки. Большое внимание уделяется спорту: курсанты занимаются в 12 спортивных секциях, при колледже есть свой стадион и теннисный корт. О здоровье курсантов заботятся врачи из медико-санитарной части.

   Созданы все условия для проживания курсантов в общежитиях. В столовой колледжа, рассчитанной на 300 мест, осуществляется ежедневное трехразовое питание курсантов.

   Несмотря на сложности, связанные с мировым финансовым кризисом, колледж динамично развивается. Заработанные по коммерческим контрактам средства полностью направляются на развитие учебного заведения, приобретение авиационной техники, авиационного топлива, современных средств обучения.

   С 15 мая 2009 года Кременчугский летный колледж Национального авиационного университета Украины начал эксплуатацию цифрового тренажера летной подготовки вертолета Ми-8МТВ-1 (Ми-17) – КТВ Ми-8МТВ-1, который был разработан и установлен санкт-петербургским ЗАО «Транзас». Этот тренажер имеет сертификат соответствия, выданный Государственной авиационной администрацией Украины 14.05.2009 года. Комплексный тренажер вертолета обеспечивает отработку действий на всех этапах полета при штатных ситуациях и в особых случаях. Тренировка на тренажере КТВ Ми-8МТВ-1 позволяет сократить летную подготовку на вертолете до 90% летного времени и тем самым значительно сэкономить деньги и сберечь ресурс воздушного судна. А главное, тренировочные полеты на этом тренажере повышают уровень подготовки экипажей вертолетов Ми-8МТВ-1, что существенно влияет на уровень безопасности при выполнении полетов.
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Начальник КЛК НАУ В.В. Головенский
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В одном из учебных классов колледжа

   
Первоначальное летное обучение курсанты проходят на современном сверхлегком вертолете украинского производства АК1-3, что значительно экономит государственные средства. Колледж проводит все виды повышения квалификации и переподготовки летного и технического состава на вертолетах АК1-3, Ми-2, Ми-8, Ми-8МТВ-1, Ми-26Т, КА-32Т по специальным заявкам авиакомпаний и фирм, предоставляет заказчикам комплекс авиационных услуг, включая аренду вертолетов, экипажей и предоставление разнообразных транспортных услуг. Летные экипажи колледжа имеют допуски к выполнению международных полетов, полетов в горах, выполнению строительно-монтажных, лесопатрульных и других видов работ.

   .В Кременчугском летном колледже есть свой музей, рассказывающий об истории становления и развития учебного заведения. Книга отзывов полна теплых слов и искренних пожеланий. Вот только несколько из них:

   – Знать свою историю хорошо – это значит делать свое будущее лучше! С наилучшими пожеланиями и благодарностью к создателям музея. Алексей Леонов , 19. 10. 1984 г.

   – Не забуду своих добрых, мудрых и требовательных воспитателей и педагогов, давших мне путевку в небо. Им я обязан всем, чего достиг за время работы в гражданской авиации. Желаю молодому поколению отличной учебы, крепкого здоровья и успехов в жизни. Герой Советского Союза А.Б. Гардапхадзе, выпускник 1965 года.

   – Дорогие товарищи инструкторы, преподаватели, командиры! Я никогда не забуду ваш нелегкий труд в деле обучения летчиков, освоения ими новой авиационной техники. От всей души поздравляю весь личный состав с 25-летием со дня образования училища и желаю дальнейших успехов в вашем нелегком, но благородном труде. Крепкого вам сибирского здоровья и счастья! Герой Социалистического труда Н.М. Белобородов.

   – Дорогие учителя, друзья и братья по профессии. В день 40-летия училища слова доброй памяти, благодарности и признательности переполняют сердце. Нет и не может быть для мужчины более достойной профессии, чем летчик. Вы дали мне возможность прожить прекрасную жизнь в небе, и за это я кланяюсь вам всем до земли. Желаю всему коллективу училища успехов, перспективной работы, доброго здоровья, а также благополучия родным и близким. Заслуженный пилот СССР М.М. Терещенко, 01.07. 2000 г.

   Такие добрые слова в адрес родного училища – ныне Кременчугского летного колледжа – и сегодня, в день его 50-летия, говорят тысячи его благодарных выпускников, летчиков, чей путь в профессию начался на берегу Днепра, в небольшом, но известном во многих странах мира городе Кременчуге. 

   
ОБОРУДОВАНИЕ
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    Ostrava CZ: учиться и еще раз учиться!
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На территории международного аэропорта Мошнов в чешском городе Острава 21 апреля 2010 года состоялось открытие нового учебного центра подготовки летных экипажей, эксплуатирующих вертолеты Ми-171. HTP Ostrava CZ (это официальное название центра) появился в результате реализации частного инвестиционного проекта в области гражданской авиации. Проект осуществлен совместно московской компанией ЦНТУ «Динамика» и чешской фирмой ТНТ Ostrava CZ.

   
[image: bin00000039.jpeg]
   
В кабине тренажера

   
Создание вертолетного учебного центра в Чехии – яркий пример того, насколько весомым может быть вклад российской компании в создание новой «архитектуры» европейской безопасности.

   В настоящее время европейские страны имеют примерно 400 транспортных вертолетов российского производства, поэтому вопрос подготовки летного персонала стоит чрезвычайно остро. Диапазон работ, выполняемых вертолетами российского производства в Европе, чрезвычайно широк: доставка грузов и пассажиров, борьба с пожарами, спасательные работы при ликвидации последствий чрезвычайных ситуаций, производство строительно-монтажных работ, которые в большинстве своем уникальны, и многое другое.

   В последнее время между Россией и странами – членами НАТО наметилось политическое сотрудничество по Афганистану. В этой стране без помощи российских вертолетов не обойтись: наши винтокрылые машины часто выигрывают «соревнование» со своими западными аналогами по надежности и неприхотливости в условиях длительной эксплуатации (особенно в жарком климате и в горах). В Афганистане российские вертолеты потребуются для осуществления гуманитарных миссий, восстановления разрушенных объектов промышленности и инфраструктуры, а также для борьбы с незаконным оборотом наркотиков и терроризмом.

   Основной инвестор вертолетного учебного центра – фирма ТНТ Ostrava CZ по условиям контракта обеспечивает функционирование всей необходимой инфраструктуры центра. На этой фирме лежат также заботы по продвижению услуг центра на международном рынке.
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Здание учебного центра

   
Всего за четыре месяца на территории аэропорта Мошнов было построено современное здание, оборудованное всем необходимым: здесь есть специальные помещения для занятий на тренажере Ми-171, два учебных компьютерных класса, в которых могут одновременно заниматься по 12 пилотов или бортинженеров, административные помещения, комнаты для индивидуальной подготовки и отдыха.

   Компания «Динамика» поставила в учебный центр комплекс технических средств обучения, включающий в себя компьютерные классы теоретической подготовки и тренажер экипажа вертолета Ми-171. Выбор чешской стороной ЦНТУ «Динамика» в качестве партнера не случаен: в настоящее время эта компания является ведущим в мире производителем вертолетных тренажеров марки «Ми». Специалистами компании за последние 10 лет созданы и успешно эксплуатируются тренажеры различной степени сложности для экипажей вертолетов Ми-8МТВ, Ми-17-1В, Ми-171, Ми-24П, Ми-24ПН, Ми-35М, Ми-28Н. Тренажер экипажа вертолета Ми-171 получил высокую оценку чешских летчиков, которые имеют большой опыт практического пилотирования Ми-171, проведения серии тестовых «полетов», предшествующих началу эксплуатации тренажера.

   По своим обучающим возможностям этот тренажер является уникальным продуктом. Выполненный на основе реального интерьера кабины, он позволяет отрабатывать полный спектр задач пилотирования и навигации на всех режимах полета в простых и сложных метеоусловиях, днем и ночью. Система визуализации тренажера представляет собой 8-канальный сферический проекционно-экранный комплекс и обеспечивает бесшовное панорамное изображение с углами обзора 210° по горизонтали и 60° по вертикали. Система генерации изображения закабинной обстановки, разработанная российской фирмой «Константа-Дизайн», отличается исключительно высокой степенью детализации подстилающей поверхности и способна воспроизводить изображения практически любых реальных объектов и спецэффектов: разнообразный ландшафт в разное время года, облачность, туман, пыльные или снежные вихри и многое другое. К важнейшим особенностям тренажера относится возможность отработки действий экипажа при отказах авиационной техники, обусловленных ошибками в технике пилотирования, а также неблагоприятными метеоусловиями. Впервые в состав тренажера включена новая система объективного контроля, которая заключается в экспресс-анализе ошибочных и неудовлетворительных действий летного экипажа в процессе тренировки.

   Сегодня HTP Ostrava CZ – единственный в Европе учебный центр, предоставляющий своим клиентам полный комплекс современных услуг по переучиванию и подготовке летных экипажей на вертолет Ми- 171. Регулярные занятия, которые проходят с мая 2010 года, ведут преподаватели и опытные инструкторы на чешском, английском и русском языках. Первый этап обучения включает в себя курс теоретической подготовки в учебных классах, второй – обучение пилотированию на тренажере, основанное на методических программах, разработанных специалистами «Динамики». В настоящее время идет подготовка к сертификации тренажера Ми-171 на соответствие международному стандарту JAR. По оценкам экспертов, только в Чехии в настоящее время эксплуатируется около 40 вертолетов российского производства, из них 16 вертолетов Ми-171. Планируемая наработка тренажера Ми-171 составляет 5000-6000 часов в год. Если учесть, что в зависимости от конкретной задачи обучения «налет» на экипаж на тренажере может составлять от 5 до 40 часов за курс, то за год в учебном центре смогут пройти подготовку сотни летных экипажей.
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В одном из учебных классов центра
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Тренажер экипажа вертолета Ми-171

   
В планах сотрудничества ЦНТУ «Динамика» с HTP Ostrava CZ – заключение контракта на послегарантийное обслуживание тренажера Ми-171 и его модернизацию, которая может потребоваться в случае модернизации вертолетов Ми-171. Предполагается дальнейшее развитие учебного центра, пополнение его вертолетными тренажерами различного уровня сложности. В частности, в ближайших планах – поставка (в качестве опции) уникального тренажера оператора внешней подвески вертолета. Это позволит отрабатывать взаимодействие экипажа при выполнении исключительно сложных операций, связанных с транспортировкой грузов, пожаротушением, прецизионными монтажными работами.

   Генеральный директор ЗАО ЦНТУ «Динамика» Александр Литвиненко считает, что сегодня в Европе существует серьезный дефицит технических средств обучения пилотов российских вертолетов, поэтому открытие нового учебного центра в Остраве имеет огромное значение не только для подготовки чешских летчиков. «В нем, – говорит директор, – планируется обучать и летные экипажи из других европейских стран, где в настоящее время эксплуатируется довольно внушительный парк российских вертолетов. В этот парк входят как новые винтокрылые машины, модернизированные под международные стандарты, так и вертолеты, которые эксплуатируются еще с советских времен. А. Литвиненко убежден также в том, что уникальный опыт экспорта российских высоких технологий в Европу доказывает, что наша страна может поставлять миру не только сырьевые ресурсы. «Рост экспортных контрактов, – считает он, – позволит модернизировать и наращивать производственный потенциал предприятия, инвестировать средства в новейшие технологии и освоение процедур международной сертификации. А это даст нашей компании возможность производить тренажеры мирового уровня, соответствующие современным стандартам качества обучения авиационного персонала. Первый успешный опыт самостоятельной внешнеэкономической деятельности ЦНТУ «Динамика» можно считать настоящим прорывом для всей российской авиатренажерной отрасли»». А. Литвиненко не сомневается в том, что сотрудничество с учебным центром в Чехии будет продолжено и российские высокотехнологичные продукты займут достойное место на европейском рынке подготовки летных экипажей.

   Пресс-центр ЦНТУ «Динамика»

   
БЕЗОПАСНОСТЬ
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    О безопасности языком статистики
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Основным показателем уровня безопасности полетов принято считать коэффициент катастроф К – количество катастроф на 100000 часов налета. Для магистральных самолетов такой подсчет ведется исходя из количества полетов, и понятно почему: в основном катастрофы происходят в процессе взлета-посадки. В вертолетной авиации так подсчитывать нельзя, поскольку риск катастрофы сохраняется на протяжении всего полета, а не только во время взлета или посадки.

   График изменения коэффициента Кк за период с 1991 по 2006 гг. для вертолетов России и США (рис.1) не имеет резких всплесков, наблюдается некоторое стабильное «благополучие». Причем значения величины Кк для российских и американских вертолетов достаточно близки.

   В «Руководстве по управлению безопасностью полетов» (ДОС 9859 AN/460) ИКАО отмечена такая закономерность, ее назвали законом 1:600: «На каждые 600 происшествий без телесных повреждений или материального ущерба приходится примерно 30 с материальным ущербом, 10 с серьезными телесными повреждениями и одно происшествие со смертельным исходом». А какие цифры нам дает статистика по российским авиакомпаниям?
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Рис. 1. Изменение коэффициента катастроф Кк на вертолетах гражданской авиации России и США

   
Наиболее достоверную статистику по инцидентам и происшествиям можно собрать только по вертолетам Ми-2, Ми-8Т, Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ), так как вертолетов других типов в реестре гражданских воздушных судов России слишком мало и летают они не очень интенсивно. Кроме того, для вертолетов Ми-8Т и Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) удалось выделить достаточно представительную статистику по всему российскому парку, авиакомпаниям «ЮТэйр» и «Ямал». Согласно данным по всему парку вертолетов Ми-8Т, на одну катастрофу приходится 46 инцидентов, в авиакомпании «ЮТэйр» – одна катастрофа на 58 инцидентов, в авиакомпании «Ямал» – одна на 36. По всему парку вертолетов Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) и Ми-2 статистика такая: одна катастрофа на 22 инцидента, также одна катастрофа на 11 инцидентов в авиакомпаниях «ЮТэйр» и «Ямал».

   В докладе, сделанном в Канаде в сентябре 2005 года на симпозиуме по безопасности полетов вертолетов, начальник службы безопасности компании Bell Helicopter Рой Фокс приводит риски смертельного ранения (РСР) людей для различных типов вертолетов США по данным 1987-1996 гг. Эти риски изменяются от 1,2 • 10-5 до 0,4 • 10-5 . Величина, обратная РСР, – это среднее количество часов, которое может налетать человек до того, как он получит смертельное ранение в катастрофе. Для вертолетов США это число составляет от 85000 до 232000 часов.

   Воспользуемся формулой, предложенной Роем Фоксом, и посчитаем риски смертельного ранения для всего парка отечественных вертолетов и для авиакомпаний «ЮТэйр» и «Ямал»:
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где РСР – риск человека получить смертельное ранение в течение 100000 часов пребывания под воздействием риска.

   Периодически измеряя величину риска, можно определить, меняется ли уровень безопасности. РСР рассчитывается независимо от причины катастрофы и, следовательно, служит показателем не только надежности вертолета, но и степени организации всего комплекса работ, связанных с обеспечением полетов.

   Общие сведения по статистике аварий и катастроф обследованных вертолетов представлены в табл. 1. Из сопоставления данных табл. 1 следует, что уровень безопасности полетов вертолета Ми-8Т (как для всего парка, так и для авиакомпаний «ЮТэйр» и «Ямал») можно считать приемлемым. Налет на одно смертельное ранение на этом вертолете составляет не менее 113000 часов, что дает возможность спокойно разработать план мероприятий по повышению уровня безопасности полетов. При этом наилучшую сходимость между РСР и числом инцидентов, приходящихся на одну катастрофу, показала экспоненциальная зависимость (рис. 2). Этот рисунок намеренно раскрашен в цвета, принятые во всем мире для обозначения уровней опасности.

   В седьмой строке табл. 1 приведены суммарные сведения по всем трем типам вертолетов. Эта строка обозначена символом 11. Легко заметить, что на приемлемый уровень безопасности по РСР = 0,82-10-5 все три типа вертолета в сумме пришли только благодаря показателям вертолета Ми-8Т. Но тот факт, что точка 11 находится в желтом – тревожном – секторе, показывает: с безопасностью полетов вертолетов в России не все обстоит так, как нужно.

   Можно предположить, что для вертолетов, спроектированных с учетом современных требований по безопасности полетов (энергопоглощающая конструкция, надувные привязные ремни, пожаробезопасная топливная система и т.д.), зависимость РСР от И/К будет несколько другой. Главное в том, что кривая на рис. 2 дает возможность реально оценить уровень безопасности. Определившись с местом на кривой рисков и в цветовом секторе, можно разрабатывать мероприятия по управлению безопасностью полетов.
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Рис. 2. Зависимость смертельных рисков от числа инцидентов, приходящихся на одну катастрофу

   

    
     	Таблица 1. Статистические данные по безопасности полетов вертолетов за период 2000-2008 тт.
    

    
     	Тип вертолета
     	Налет(час)
     	Кол-во катастроф
     	Кол-во аварий
     	Кол-во инцидентов
     	Кол-во инцидентов на 1 катастрофу
     	Кол-во погибших
     	Кол-во людей на борту
     	К100000
     	РCP
     	Налет на 1 ранение 
    

    
     	Ми-2(весь парк)
     	335506
     	9
     	17
     	103
     	11,4
     	22
     	87
     	2,68
     	1,95-10-5
     	51300
    

    
     	Ми-8Т (весь парк)
     	2245313
     	14
     	31
     	650
     	46,4
     	99
     	439
     	0,62
     	0,4-10-5
     	222000
    

    
     	Ми-8 МТВ-1 (Ми-8 АМТ) (весь парк)
     	424325
     	9
     	2
     	196
     	22
     	76
     	123
     	2,12
     	1,6-10-5
     	62500
    

    
     	Ми-8Т (ЮТэйр)
     	282095
     	1
     	3
     	58
     	58
     	9
     	34
     	0,35
     	0,37-10-5
     	270000
    

    
     	Ми-8Т (Ямал)
     	160276
     	1
     	2
     	36
     	36
     	16
     	34
     	0,62
     	0,88-10-5
     	113600
    

    
     	Ми-8 МТВ-1 (Ми-8 АМТ) (ЮТэйр)
     	105971
     	4
     	1
     	45
     	11,2
     	33
     	47
     	0,94
     	3,31-10-5
     	30200
    

    
     	11
     	3005144
     	32
     	50
     	949
     	29,6
     	197
     	649
     	1,06
     	0,82-10-5
     	122000
    

   

   
Каждая компания в рамках действующего законодательства и отраслевых нормативных актов может разработать свои правила поведения персонала и взаимодействия с партнерами, в их основе должно лежать постоянное наблюдение за уровнем безопасности.

   Тот факт, что точки на графике (рис. 2) для вертолетов Ми-2 и Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) авиакомпании «ЮТэйр» лежат в красном секторе, а для вертолетов Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) всего парка российских вертолетов находятся в желтом – тревожном – секторе, наводит на мысль, что для поднятия уровня безопасности полетов этих вертолетов необходимо принимать соответствующие организационные меры.

   При принятии соответствующих мер, на наш взгляд, нужно учитывать следующее обстоятельство: 116 летающих вертолетов Ми-2 рассредоточены по 32 авиакомпаниям. При этом только две из них – «Баркол» и «Конверсавиа» – имеют 10 и 11 вертолетов соответственно, пятнадцать авиакомпаний имеют только по 1-2 вертолета. Что касается вертолетов Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ), то 94 из 175 летавших в 2009 году эксплуатируются за границей. В авиакомпании «ЮТэйр» только 2 из 42 вертолетов этого типа работают в России. Неудивительно, что из 9 катастроф и 2 аварий с вертолетами Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) только 3 произошли на территории России. При этом надо иметь в виду, что вертолеты этого типа такой крупной компании, как «Газпромавиа», рассредоточены по филиалам (Самара, Ухта, Югорск, Томск), плохо связанным между собой и центром в Москве.

   Из 9 катастроф с вертолетами Ми-2 только одна произошла по техническим причинам (разрушение двигателя), 6 имели в основе так называемый «человеческий фактор» (при расследовании большинства аварий отмечалась недостаточная подготовленность летчиков) и 2 произошли вследствие плохих метеоусловий.

   Ранее мы приняли, что уровень безопасности полетов на Ми-8Т всего вертолетного парка России нас удовлетворяет: число инцидентов на катастрофу составляет 46, РСР=0,4-10-5 , наработка на одно смертельное ранение – 222000 часов, следовательно, распределение наработки на инцидент для парка вертолетов Ми-8Т можно считать приемлемым.

   Однако обращает на себя внимание некоторое снижение наработки на инцидент в 2007-2008 гг. Произошло это из-за роста числа нетехнических инцидентов, в первую очередь, связанных с «забывчивостью» летчиков своевременно докладывать о прибытии на точку. Что касается технических инцидентов, то количество их стабильно и составляет 256 за пять лет для вертолетов Ми-8Т и Ми-8МТВ-1(Ми-8АМТ).

   За последние пять лет сотрудники ГосНИИ ГА на конференциях разного уровня докладывали, что примерно 40% всех технических инцидентов происходит из-за ложного срабатывания сигнализации пожара и появления стружки в двигателе и трансмиссии. Однако никаких мероприятий по их исключению не разработано и не внедрено.

   За последние три года выявились серьезные недостатки в электросети вертолета Ми-8МТВ-1: отказ предохранителя ИП-150 приводит к обесточиванию большей части жизненно важных потребителей; отсутствие сигнализации о том, что сеть питается от аккумулятора (на целом ряде вертолетов, переоборудованных из вертолетов Ми-8МТ). Хотя последний подобный инцидент произошел более 1,5 лет назад, мероприятия по их предотвращению до сих пор не приняты.

   С точки зрения создания системы управления безопасностью полетов вертолетов важно отметить и такой факт, что в регламентах ТО всех вертолетов существуют заранее невыполнимые требования. Например, в оперативных формах ТО вертолетов Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) существует требование об осмотре ЛНВ с целью обнаружения коррозии лонжерона. Никто и нигде это требование не выполняет. Пришло оно из тех времен, когда лонжерон не имел коррозионной защиты и сигнализаторов повреждения. Невыполнение этого требования провоцирует технический персонал на совершение небезопасных действий: возникает мысль, что и другие требования можно не выполнять.
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Рис. 3. Зависимость смертельных рисков от наработки на инцидент
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Ми-8АМТ

   
Создание системы управления безопасностью полетов – процесс многофакторный и продолжительный. Учет отказов, инцидентов и происшествий – один из таких факторов. Начать следует со сбора максимально достоверной информации по числу инцидентов и наработке за обозримое прошлое, например, последние 2-3 года, и подсчета наработки на инцидент. Сначала следует посчитать общую наработку, затем «накопленную». В зависимости от объема информации накопленную наработку можно считать понедельно или помесячно. Если при этом получится результат, близкий к показателю вертолетов Ми-8Т, можно считать, что уровень безопасности полетов в данной компании приемлем.

   На рис. 3 показана связь между наработкой на инцидент и РСР. Можно утверждать, что если наработка на инцидент больше 3500 часов, РСР не превысит 1 • 10-5 . Таким образом, с помощью рис. 2 и 3 можно достаточно точно определить уровень безопасности полетов для вертолетов Ми-8 всех модификаций. Отклонение точки Ми-2 на рис. 2 и 3 может быть объяснено меньшим числом людей, находившихся на борту во время происшествия. На Ми-2 – это в среднем менее 4 человек, а на Ми-8 всех модификаций – от 8 до 11.

   Для повышения уровня безопасности полетов вертолетов Ми-2 и Ми-8МТВ-1 (Ми-8АМТ) требуются серьезные организационные мероприятия. Из регламентов ТО вертолетов необходимо исключить заведомо невыполнимые требования. Доработка вертолетов, исключающая ложное срабатывание сигнализации пожара и стружки в двигателе и трансмиссии, доработка электросистемы вертолетов Ми-8МТВ-1 позволит существенно повысить уровень безопасности полетов. Вертолетная техника российского производства нуждается в доработке, обеспечивающей более высокую безопасность и выживаемость экипажа и пассажиров в аварийных ситуациях.

   Н.Осипов В. Полянский Т. Стерликова Д. Осипов, ГосНИИ ГА

   
ЭКСПЛУАТАЦИЯ
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    Любая задача выполнима
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Экипаж вертолета Ми-8П

   
Российская авиакомпания «Вертикаль-Т» работает на рынке авиационных перевозок около 20 лет, имеет огромный опыт в летной, инженерно-технической и коммерческой эксплуатации вертолетов. За эти годы «Вертикаль-Т» зарекомендовала себя как компания, которой можно смело поручить не только ответственные транспортные и грузовые перевозки, но и самые уникальные операции и перелеты.

   Достаточно вспомнить случай спасения американского вертолета СН-47 Chinook в Афганистане в 2002 году. Сами американцы с задачей справиться не могли, им на помощь пришли российские летчики авиакомпании «Вертикаль-Т». На Ми-26 они перенесли СН-47 с места аварии на базу.

   Второй случай такого же спасения произошел в ноябре 2009 года и тоже в Афганистане. Американский вертолет в ходе выполнения полета над территорией Афганистана был обстрелян, получил повреждения и произвел вынужденную посадку под Кандагаром. Первоначально американцы пытались поднять подбитый СН-47 самостоятельно, вызвав такой же вертолет СН-47 Chinook, однако сильная запыленность, а также слишком большой вес груза стали препятствием для эвакуации. Американские военные обратились к российской компании «Вертикаль-Т» с просьбой осуществить эвакуацию вертолета с помощью самого грузоподъемного в мире российского вертолета Ми-26. Экстремальные условия не помешали опытному российскому экипажу выполнить подъем тяжелого американского транспортного вертолета.

   «Наш вертолет «Ми-26», который летчики называют «коровой», подцепил «Чинук» и тащил его 110 километров над территорией, где орудуют талибы», – рассказал А. Затынайченко, заместитель генерального директора авиакомпании «Вертикаль-Т».

   Операцию по переноске американского вертолета произвел экипаж вертолета Ми-26Т в следующем составе: КВС – инструктор В.М. Лихачев, инструктор В.Г. Чумаков, штурман Р.В. Волков, бортинженер А.В. Тараненко, бортоператоры С.В. Лебедев и К.Ю. Изотов.

   Президент США Барак Обама выразил признательность российской стороне за успешно проведенную эвакуацию подбитого американского вертолета «Чинук» в Афганистане, как сообщил официальный представитель МИДа РФ Андрей Нестеренко.

   В том же 2009 году, 18 декабря, экипаж вертолета Ми-26Т авиакомпании «Вертикаль-Т» эвакуировал еще один подбитый вертолет – на сей раз Cougar Нидерландских ВВС на юге Афганистана. Поврежденный вертолет пролетел 37 км и произвел вынужденную посадку в Фонтенаке, расположенном в 65 км к северу от Кандагара. Вертолет был поврежден из стрелкового оружия, в хвостовой части фюзеляжа повреждение получили хвостовой вал и гидравлическая система.

   Вертолет Ми-26Т был подготовлен для перевозки такого необычного груза на внешней подвеске. Эвакуация при кажущейся простоте осложнялась некоторыми обстоятельствами: при выполнении полета необходимо было пересечь горный хребет в условиях еще нестабильной после прохождения пылевого шторма атмосфере и болтанка ощущалась в течение всего полета. Внимательно следить за перевозимым вертолетом приходилось и бортовым операторам и летчикам, тщательно подбирать и выдерживать режимы полета. Каждый кишлак приходилось обходить стороной.

   Со скоростью 80 км/ч и с попутным ветром Ми-26Т успешно прибыл в Кандагар. Экипаж произвел эвакуацию подбитого Cougar и зарулил на стоянку под аплодисменты огромного количества представителей ВВС Нидерландов. Доставленный вертолет тут же был отбуксирован в ангар, и голландские инженеры сразу же приступили к его осмотру. Работа экипажа Ми-26Т в Кандагаре была очень высоко оценена специалистами.

   Пилотировал вертолет Ми-26Т экипаж в следующем составе: КВС Николай Паламарчук, второй пилот Павел Омельченко, штурман Виктор Редькин, бортинженер Владимир Рыцар, бортоператор Олег Кочетов, второй бортоператор Георгий Никитин.

   И вот еще одна уникальная операция, которую совершили летчики авиакомпании «Вертикаль-Т»: впервые в истории авиации на вертолете Ми-8П они перелетели с Чукотки на Аляску. Перелет был выполнен 16-19 июля 2010 года по следующему маршруту: Анадырь – Эгвекинот – Бухта Провидения – Ном (Аляска) – Анкоридж (Аляска). Экипаж состоял из профессионалов высочайшего класса: командир В.Б Скурихин, второй пилот А.А. Лукьянов, бортмеханик А.В. Тарасов, штурман В.И. Редькин.

   Целью перелета было изучение возможностей развития международного туризма, а также осуществление чартерных перевозок между РФ и США в северо-восточном регионе. Перелет был выполнен под эгидой Красного Креста Чукотки.

   Наталья КРАЕВА

   
АВИАСАЛОН
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    И вновь наша HeliRussia. Впечатления неравнодушного гостя
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Очередная специализированная выставка HeliRussia-2010 успешно прошла (в смысле, что никаких организационных или иных неприятностей, слава Богу, не было), теперь самое время подумать над тем, что же осталось, по крайней мере, в памяти. Какие мысли навеяла выставка, о чем заставила задуматься, чем удивила?

   Прежде всего, выставка удивила… наличием новой станции метро «Мякинино» прямо, можно сказать, позади МВЦ «Крокус-Экспо», где уже по традиции проходит HeliRussia. Не нужно теперь ехать на выставку на машине по окружной автодороге, а это сплошная пробка на 1,5-2 часа, что утром, что вечером. Пожалуй, это и есть главная сенсация выставки. Но обо всем по порядку.

   У входа в павильон был установлен вертолет Ми-28Н! Грозный, могучий, не макет – натура. Слава советским вертолетам и их создателям! Первый вылет Ми-28 состоялся в 1982 году, пилотировал вертолет летчик- испытатель Г.Р. Карапетян. Огорожен вертолет ленточкой, дежурный сидит. Ни посмотреть, ни потрогать, ни отвинтить что-нибудь на память. Строго.
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Ми-28Н

   
В громадном вестибюле у стойки продавали билеты, информационные материалы. Билет стоил 200 рублей. Вряд ли устроители много заработали на продаже билетов, да это и не планировалось, наверное. Все взяли с участников, в основном, думаю, с холдинга «Вертолеты России» и компании «Еврокоптер-Восток». Сразу же за порогом зала №4 можно было, кстати, увидеть по- французски изящный макет еврокоптеровского вертолета ЕС-175. Испытания этой машины закончились в декабре прошлого года, однако уже в 2010 EC-175 признали лидером в России среди вертолетов среднего класса. О том, что EC-175 – лидер было начертано большими буквами на плакате, висящем в вестибюле выставки. В «Известиях» как-то была напечатала статья, в которой говорилось, что слоганы типа «Самые низкие ставки», «Лучший кредит», «Лидер на рынке» и им подобные скоро могут стать незаконными. Федеральная антимонопольная служба (ФАС) хочет запретить использование слов в превосходной степени для продвижения товара или услуги. А пока, значит, можно.

   Лидер так лидер, однако в каком классе вертолетов? У нас с Западом имеется «разночтение» по весовой категории вертолетов: наш средний класс – это 11-12 т (Ми-8), их средний – 7 т (EC-175).

   Да ладно, поставки-то машины начнутся, по прогнозам, только в 2012 году. Поживем – увидим: лидер или не лидер, ведь рядом на выставке был расположен стенд еще одной «не слабой» западной фирмы – Agusta/Westland, стоял натуральный (не макет) красавец-вертолет AW-139. И тоже плакат в вестибюле: «AW-139 – признанный лидер в классе средних двухдвигательных вертолетов!».

   Как написал в 2008 году в преддверии выставки HeliRussia журнал «Вертолетная индустрия», у EC-175 и AW-139 почти одинаковые летно-технические характеристики и оба относительно «дешевы» – от 9 до 12 млн. евро. Внедрением AW-139 в Россию занимаются, кроме итальянцев, бывшие работники фирмы «Авиаэкспорт» – очень опытные и квалифицированные специалисты, надо сказать (фирма «Авиаэкспорт» когда-то весьма успешно обеспечивала экспорт отечественной гражданской авиационной техники, за это, видимо, ее впоследствии и «задавили»).

   Но вернемся на выставку. Самое время вспомнить, были ли на ней наши-то вертолеты. Ведь HeliRussia.

   От входа сразу налево располагался стенд НПК «Оборонпром», в который входит холдинг «Вертолеты России» ( «Оборонпром», в свою очередь, входит в компанию «Ростехнологии»). Имен Миля и Камова, как ни старайся, на стенде не найдешь, всемирные бренды исчезли. Странно, Это тем более странно, если учесть наше «равнение» на западные фирмы, которые высоко ценят известные бренды, сохраняют их даже при слиянии компаний – это важно еще и для того, чтобы покупатели понимали, с кем имеют дело. У нас же разрушили до основания, а затем…

   На стенде НПК «Оборонпром» уже в который раз был представлен вертолет Ми-34 (вариант С1), совершивший первый полет в 1986 году. Надо сказать, не первой свежести машина. Первый серийный вертолет появился в 1993 году, в 1995 вертолет был сертифицирован. Продали совсем немного. По замене двигателя, модернизации вертолета разговоры ведутся уже много лет, но воз и ныне там. Как всегда, планов и разговоров много, а дела нет.
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Макет EC-175
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AW-139
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Вертолет «Ансат»

   
Какие еще из российских вертолетов были представлены? Так, Ми-28 и Ми-34 я упомянул. Был еще Ми-2 – ветеран и старожил. В России таких вертолетов сотни полторы летает, запчасти есть, так что еще долгие годы вертолет будет служить. На МВЗ им практически не занимаются. Давным-давно говорили о модернизации Ми-2А, но прошло больше 10 лет и ничего не сделано. В углу, на задворках выставки, рядом с автожирами стоит «замученный» вертолет «Ансат» разработки и производства Казанского вертолетного завода.

   Сначала об автожирах, поскольку они были соседями «Ансата». Были представлены летные экземпляры таких летательных аппаратов фирм GyRos, Invest Garant-M и Celier Aviation. Все написано «по-импортному», однако первые две фирмы российские, а третья – из Польши. Комментировать будущее этих летательных аппаратов сложно, но будем надеяться, что развитие науки и техники сегодняшнего дня позволит решить проблемные вопросы и продвинуть в эксплуатацию эти дешевые, в сравнении с вертолетами, аппараты.

   Итак, замученный «Ансат». Почему я его так называю? Да потому, что до сих пор разработчики КВЗ не могут получить дополнение к сертификату типа, полученному в 2004 году, дающее право на перевозку пассажиров. Сертификат был выдан на грузовой вариант, несколько вертолетов продано в Южную Корею. Вертолеты эксплуатировались в этой стране более- менее нормально. Машины были, конечно, сыроваты, если так можно сказать. Корейцы иронизировали: «Мы с вами доводим машины до кондиции». Но ничего необыкновенного в этом нет, нормальная практика, так бывает. Налетали суммарно на 5 вертолетов около 500 часов, как вдруг в августе 2006 года случилась катастрофа. Расследовали два года. Нашли такие причины, которые никого не могут «обидеть», особенно летчика: воздействие электромагнитного поля на КСУ-ЭДСУ. Разработчик и производитель этих систем – МНПК «Авионика». Система КСУ, конечно, в то время была малонадежной, но контроль отказов в ней был нормальный. И если на дисплее горит желтым светом предупреждающая об отказе надпись, летчик не имеет права взлетать. А корейский взлетел. С тех пор на вертолете черное пятно. И комиссия по отказобезопасности системы управления по сей день трудится, кажется.

   Вертолеты иностранного производства на выставке чувствовали себя как дома, да и было их поболее, чем отечественных: EC-175, AW-139, AW-119, два R-44, Bell-407, MD-250 Notar, A-600 Talon, полумакет вертолета Colibri, Hummingbird 260L и AK-1-3. Последний вертолет – разработки и производства украинской фирмы «Аэрокоптер» из Полтавы. Уменьшенная копия Bell-47, двухместный, максимальный вес – 650 кг. Вертолет сертифицирован на Украине. Добротно сделан, рекомендован в качестве вертолета первоначального обучения для кременчугского летного колледжа. Выпущено около 40 единиц. Цена в базовой комплектации – 150000 долларов США.

   Не считая EC-175, никаких новых вертолетов на выставке представлено не было. Но так и должно быть. Какой-то авиационный деятель из США на вопрос о том, почему так мало новинок бывает на выставках вертолетов, сказал (и совершенно справедливо), что в авиации за год практически ничего не происходит. Нужны годы, чтобы появился новый самолет, новый вертолет, новый двигатель. Поэтому с технической точки зрения все эти выставки и авиашоу, проводимые через год, – бессмысленны.
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Стенд КБПА

   
На HeliRussia-2012, кроме производителей, поставщиков комплектующих и эксплуатантов, были представлены и два вуза – МАИ и КАИ, что приятно. Но в нынешних условиях «распыла» авиапромышленности их выпускникам приходится очень нелегко: около 80% идут куда попало, только не в авиапром. В авиапроме – зарплаты далеко не те, жилье никто не предоставляет, да и престиж профессии упал. А нынешние молодые специалисты, как правило, хотят всего и сразу.

   В работе HeliRussia-2010, конечно, участвовали и двигателисты, хотя они свое показали на выставке двигателей в апреле. Это украинская компания «Мотор Сич», которая входит в состав корпорации НПО «Ивченко» вместе с государственным предприятием «Ивченко-Прогресс». Компания «Мотор Сич» – основной и надежный поставщик двигателей для российских вертолетов на протяжении многих лет. Непонятно в связи с этим, зачем наши стратеги из Объединенной двигателестроительной корпорации собираются разворачивать (и тратить на это огромные деньги) производство «запорожских» двигателей в России. На Уфимском моторостроительном производственном объединении уже и планшеты с этапами разворачивания такого производства вывесили, между прочим.

   Присутствовали на выставке и многие зарубежные, можно сказать, «штатные» разработчики и производители компонентов вертолета: фирмы Aerozur Breaze- Eastern, Sagem, Simplex, Zodiac и др.

   Надо сказать, что и российских разработчиков и производителей БРЭО было немало. Фирмы «Транзас-Авиация», МНТК «Авионика», НПО «Прибор», НПП «Прима», Уральский завод электросоединителей «Исеть». Хотелось бы отметить активную научно-техническую деятельность некоторых из них.
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АК-1-3

   
Уральский оптико-механический завод им. Э.С. Яламова выпускает серию гиростабилизированных оптико-электронных систем (ГОЭС) для боевых и транспортнобоевых вертолетов семейств «Ми» и «Ка». ГОЭС позволяет получить устойчивые и весьма качественные изображения при любых видах съемки, в том числе в ночное время.

   На вертолеты Ми-8МТКО устанавливается унифицированная оптическая прицельная система ОПС-24Н с ГОЭС-34, позволяющая круглосуточно применять управляемые ракеты «Атака». Вертолет Ми-24ПН оснащен ПТУРС с ночной обзорно-прицельной станцией 9С475Н (ОПС-24Н) с инфракрасным пеленгатором и лазерным дальномером.

   Но УОМС не ограничивается военной тематикой. С 2003 года важнейшей гражданской продукцией завода стали системы оптического наблюдения СОН. Продвигается на рынок оптико-электронных систем изделие СНС 820. Основой нового прибора стала платформа гражданской системы СОН 820. Главной ее особенностью являются небольшие размеры и вес (не более 4 кг). Прибор может устанавливаться на беспилотные летательные аппараты самолетного и вертолетного типа. Имеет два информационных канала.
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Bell-407

   
Ульяновское конструкторское бюро приборостроения ведет разработку и производство для самолетов и вертолетов всех типов систем электронной индикации и сигнализации, информационно-управляющих систем сбора и обработки данных для контроля и управления бортовым оборудованием, интегрированных систем измерения, вычисления воздушных параметров, наземных автоматизированных систем контроля и диагностики, внутрикабинного светотехнического оборудования. Разработаны и выпускаются серийно интегрированные системы резервных приборов ИСРП-3-4. Они предназначены для измерения, вычисления, отображения на жидкокристаллическом индикаторе информации о высокоскоростных параметрах полета и пространственном положении летательного аппарата. Система заменяет собой группу резервных электромеханических и аэрометрических приборов (авиагоризонт, высотомер, указатель скорости, вариометр). В одном приборе совмещены четыре, что существенно сокращает площадь приборной доски.
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Ми-34

   
В деятельности Саратовского конструкторского бюро промышленной автоматики вертолетная тематика занимает 73%. Наибольшее количество успешных разработок КБПА выполнено в области создания систем автоматического управления и пилотажных комплексов для вертолетов марок «Ми» и «Ка». Так, в 2002-2005 годах для Ми-24 (Ми-24Н) были созданы ПКИ-И24, ПКВ-М24А, для Ка-31 – САУ-37Д, Ка-226АГ – САУ-226АГ, Ка-60У – САУ-60У, Ка-52 – САУ-800, для вертолета «Ансат» – САУ-А. В 2005-2010 годах для вертолетов марки «Ка» создали САУ-32, САУ-32А, САУ-32А1, для Ми-8/17 – ПКВ-8, Ми-38 – ПКВ-38, Ми-26 – ПКВВ-26Д, Ми-171 – ПКВ-171.

   .Выставка вертолетной индустрии HeliRussia-2010 собрала под своим крылом более 150 участников из 14 стран мира, и каждый нашел, что привезти и показать, хотя со времени предыдущей прошел всего год. Поистине очевидное – невероятное. Или «Подними глаза и удивись!», как гласила реклама бизнес-ланча, соседствующая в вестибюле с рекламой EC-175, AW-139, Ми-34С1 и ОДК. Вот так.

   Валерий КАРТАШЕВ
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    Выставка «Двигатели-2010»
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В Москве на ВВЦ с 14 по 17 апреля 2010 года прошли Одиннадцатый международный салон «Двигатели-2010» и научно-технический конгресс по двигателестроению НТКД-2010. На выставке были представлены 124 российских и зарубежных компании. Ее особенностью можно назвать участие интегрированных структур, созданных в период между выставками. Прежде всего это ОАО «Управляющая компания «Объединенная двигателестроительная корпорация» (генеральный спонсор салона), а также Центр газотурбостроения «Салют», украинская корпорация «Ивченко», корпорация «Ростехнологии» и авиаремонтный холдинг ВВС России. Выставка этого года «рассматривала», если так можно сказать, весь жизненный цикл двигателей: от разработки и производства до эксплуатации, ремонта и обслуживания. Организатором салона, как и прежде, выступила международная ассоциация «Союз авиационного двигателестроения» (АССАД). Открыл выставку президент ассоциации Виктор Чуйко.
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На церемонии открытия салона присутствовали руководители практически всех предприятий отечественного двигателестроения. Не было, правда, главы ОДК Андрея Реуса и управляющего директора ОАО «НПО «Сатурн» Ильи Федорова. Зато был один из главных заказчиков – президент ОАО «Объединенная авиастроительная корпорация» Алексей Федоров. На следующий день, 15 апреля, салон «Двигатели-2010» посетил еще один главный заказчик – Главнокомандующий ВВС России генерал-полковник Александр Зелин.

   Члены ассоциации подошли к салону «Двигатели-2010» со следующими результатами. Суммарный объем продаж предприятий АССАД, куда входят двигателестроительные компании России и стран СНГ, в 2009 году составил 153 млрд. руб., что на 18 млрд. руб. больше, чем в 2008 году. Более половины объема продаж отрасли, 70 млрд. рублей, пришлось на предприятия ОДК.

   Уже второй год экспозицию двигателестроительной выставки открывал стенд Центрального института авиационного моторостроения (ЦИАМ) им. Баранова. Напротив него располагался стенд Всероссийского научно-исследовательского института авиационных материалов (ВИАМ). «Мы считаем, что главное – это наука, поэтому экспозицию выставки открывают стенды этих институтов», – сказал В.Чуйко. Именно от их работы во многом зависит успех двух основных программ, над которыми работают сегодня практически все двигателисты России.

   Одним из центральных экспонатов ЦИАМ в этот раз стала трансформируемая стендовая модель прямоточного двигателя для исследования рабочих процессов в интеграции с летательным аппаратом. Это конструкторская разработка молодых ученых ЦИАМ в сотрудничестве с МАИ и ОАО «Электромеханика». В начале апреля 2010 года впервые в России были успешно проведены испытания крупномасштабной модели-демонстратора высокоскоростного прямоточного ВРД, интегрированного с имитатором фюзеляжа экспериментального гиперзвукового летательного аппарата. Проведенные работы стали дальнейшим развитием технологий, реализованных совместно с ГосМКБ «Радуга». Впервые в Европе была получена тяга двигателя, превышающая лобовое сопротивление при числе М полета 6 на высоте 27 км. Испытаниям демонстратора предшествовали успешные пусковые испытания мощного высотного гиперзвукового стенда, проведенные в конце марта 2010 года.

   В своем докладе на НТКД-2010 директор ЦИАМ В.А. Скибин подчеркнул, что будущее гражданского моторостроения – это двигатели с открытым ротором с очень высокими параметрами цикла. Видимо, поэтому на стенде института был представлен ряд работ по биротативным вентиляторам для перспективных двигателей гражданской авиации. Эти разработки уже в принципе готовы для перехода к следующему этапу – установке вентиляторов на двигатель. Дело остается за созданием подходящего газогенератора. ЦИАМ и MTU Aero Engines сотрудничают по созданию турбины низкого давления с противовращением, но эти работы еще не завершены.

   В своем выступлении В.Скибин в очередной раз отметил, что для отечественного авиационного двигателестроения стартовая позиция в нынешней конкурентной борьбе весьма скромная, сказывается отсутствие работ по созданию новых авиадвигателей в стране за последние пятнадцать лет. Сейчас надо наверстывать упущенное время, создавать новые технологии, материалы, производить техническое перевооружение предприятий. Только по программе создания двигателя ПД-14 требуется около 20 новых материалов, и наиболее важная задача – создание новых технологий. «За рубежом можно купить необходимое технологическое оборудование, но технологии нам никто не продаст, технологии надо разрабатывать нам самим и осваивать их как можно быстрее», – подчеркнул он.
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В то же время и В.Скибин, и В.Чуйко неоднократно отмечали, что одной из главных нерешенных проблем в отечественном двигателестроении остается «отсутствие четкой программы создания и изготовления двигателей с четким указанием финансирования, сроков и ответственных лиц». Кроме того, глава ЦИАМ подчеркнул, что «…наши руководители пока не понимают сложности задачи».

   Президент АССАД В. Чуйко подчеркнул также в своем выступлении, что в 2009 году деятельность предприятий авиационного двигателестроения продолжалась в условиях сложной финансовоэкономической ситуации, в которую попали большинство крупных предприятий. «До сих пор с задержками осуществляется бюджетное финансирование важнейших опытно-конструкторских работ. Государственный оборонный заказ остается крайне малым и зачастую убыточным для производителей», – подчеркнул он. В. Чуйко также рассказал, что в правительство направлен проект Федеральной целевой программы «Развитие гражданской авиационной техники России на 2010-2015 годы и на период до 2020 года». В нее включен раздел по авиационному двигателестроению и агрегатостроению с соответствующим объемом финансирования и объемом продаж, а также планируемыми средствами на техническое перевооружение предприятий.

   …Главным экспонатом ВИАМ стала система встроенного контроля на основе брэгговских решеток. На модели самолета можно было видеть, как повышенная вибрация двигателя или чрезмерные напряжения в конструкции крыла отражаются на дисплеях в кабине экипажа. Тип сенсорного элемента – интегрированный волоконный световод с брэгговской решеткой. Конструкции, изготовленные из такого материала, позволяют контролировать нагрузки в заданных зонах, а также осуществлять непрерывный мониторинг состояния материала конструкций. Отличительной особенностью сенсоров является высокая помехозащищенность и возможность передачи информации по Интернету в любую точку земного шара.

   НПО «Сатурн» на объединенном стенде ОДК в этот раз продемонстрировало двигатель АЛ-55И, двигатель для крылатых ракет 36МТ, морской ГТД М70ФРУ и двигатель 117С, на котором сегодня летают опытные образцы самолетов Су-35. Это глубокая тягово-ресурсная модернизация двигателя АЛ-31ФП с форсажной тягой 14500 кгс и ресурсом 4000 ч. Использовать эти двигатели для модернизации существующих самолетов Су-27 и Су-30 достаточно проблематично, поскольку требуется доработка мотогондол и оборудования самолета.

   В этом году специалисты ОАО «Авиадвигатель» показали двигатель ПС-90А и детали сертифицированного в декабре 2009 года двигателя ПС-90А2, в том числе панель обшивки турбины из нержавеющей стали, панель обшивки газогенератора и турбины из углепластика и титана, малоэмиссионную жаровую трубу с керамическим покрытием и монокристаллические рабочие лопатки турбины высокого давления.

   Компания «Авиадвигатель» на объединенном стенде ОДК также представила более 20 деталей перспективного газогенератора двигателя ПД-14, в том числе полноразмерную камеру сгорания, образцы лопаток, деталей и узлов из перспективных материалов ВВ751, ВТ25У, ВКС170, ЭК152-ИД.

   По-прежнему плохо обстоят дела с отечественными поршневыми двигателями. Воронежский механический завод (ныне является филиалом ФГУП «ГКНПЦ имени М.В. Хруничева») который год демонстрирует одну и ту же продукцию. Даже и не продукцию, штучные образцы поршневых двигателей М9ФВ мощностью 365 л.с. и М5 мощностью 170 л.с. Кроме того, корпорация «Ивченко» показала два двухтактных поршневых двигателя: МС-75ДЛА и МС-150ДЛА. Так что отечественная малая и спортивная авиация отечественных моторов не имеет и когда будет иметь – непонятно.
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Фирма «ВСМПО-Ависма» также представила свою продукцию под логотипом госкорпорации «Ростехнологии», но стенд предприятия смотрелся как самостоятельная экспозиция. ВСМПО акцентировало внимание на новых разработках штамповок дисков, лопаток, колец из титановых сплавов ответственного назначения.

   …В авиационном двигателестроении консолидация началась позже, чем в других отраслях – самолето- и вертолетостроении. Однако шла она довольно энергичными темпами, в результате чего за короткое время все предприятия, связанные с производством авиадвигателей, были объединены по соответствующим структурам. Определены также были и три главных направления работы ОДК – двигатель для истребителя пятого поколения, семейство двигателей для магистрального самолета и, наконец, вопрос, который читателей нашего журнала волнует больше всего, – двигателей для вертолетов.

   Ни для кого не секрет, что в странах Запада вертолетная отрасль сегодня на подъеме. Вертолетов производится все больше, причем свою весомую лепту в этот процесс вносят и развивающиеся страны, создавая винтокрылые машины собственной разработки. У нас вроде также наметилась тенденция к увеличению выпуска вертолетов. В 2009 году предприятия холдинга «Вертолеты России» изготовили для российских и иностранных заказчиков 183 вертолета, это на 14 больше, чем в прошлом году. Но участники бизнеса единодушны во мнении, что в России мощности по производству двигателей являются недостаточными и это тормозит развитие отечественного вертолетостроения.

   После развала Советского Союза основные разработчики и производители двигателей для вертолетов остались за границей – прежде всего самое крупное предприятие отрасли ОАО «Мотор Сич» и один из разработчиков моторов – «Ивченко-Прогресс». В нашей стране осталось только КБ «Климов», имеющее серьезный опыт проектирования двигателей и вспомогательного оборудования.

   В настоящее время у нас в разной степени готовности есть только пять проектов современных газотурбинных двигателей. Нужно назвать, конечно, в первую очередь двигатель ТВ3-117/ВК, его модификации уже серийно производятся почти 40 лет, разрабатывается двигатель ВК-800 для вертолета «Ансат-У», ТВ7-117В для Ми-38. Украинские разработчика активно продвигают свою модификацию мотора ТВ3-117СБМ-1В. Другие перспективные модели двигателей для вертолетов, о которых когда-то говорилось, до сих пор на бумаге. Причина – недофинансирование НИОКР на территории нашей страны, отсутствие полномасштабного серийного производства двигателей в России. Участники проекта по созданию ВК-800 – УМПО и компания «Климов» также считают, что старт в работе был успешным, но все затормозилось из-за отсутствия финансирования.

   Турбовальный двигатель нового поколения ВК-800В в классе мощности 600-800 л.с. разрабатывался для применения в силовых установках вертолетов малой и средней грузоподъемности как в двухдвигательной, так и в однодвигательной модификациях. В начале 2008 года состоялись первые испытания двигателя на стенде. Финансирование проекта велось за счет собственных средств предприятия, а также незначительных бюджетных вливаний. ОАО «Климов» сейчас доводит ТВ7-117В на базе сертифицированного турбовального двигателя ТВ7-117. Унификация с базовым вариантом составляет около 90%. На двигателе установлена новая цифровая электронная система управления и контроля FADEC. Двигатель разрабатывается в двух вариантах: с выводом вала отбора мощности вперед – ТВ7-117ВМ для вертолета Ми-38 и его модификаций, а также с выводом вала отбора мощности назад – ТВ7-117ВК для модернизации вертолетов Ми-28, Ка-50/Ка-32.

   До недавнего времени судьба двигателя ТВ7-117В была не совсем ясной. Однако весной прошлого года Казанский вертолетный завод заявил о том, что завершает сборку второго образца Ми-38 с новым двигателем ТВ7-117В. Именно с этим двигателем, а не ранее планировавшимся мотором канадской компании Pratt amp;Whitney, поскольку западные партнеры затягивают решение вопроса. Однако время прошло, но проект существенно не продвинулся. Президент АССАД В. Чуйко заявил в одном из выступлений, что работы по созданию двигателя ТВ7-117В необходимо ускорить, увеличить на это дело финансирование.

   Какие же новинки в области вертолетного двигателестроения были показаны на выставке «Двигатели-2010»?

   К новинкам выставки можно отнести вертолетный двигатель МС-500В взлетной мощностью 630 л.с., который демонстрировала корпорация «Ивченко». Выпуск этого мотора предлагается начать на производственных мощностях Казанского моторостроительного производственного объединения (КМПО). Подписано соглашение между украинскими двигателестроителями и администрацией Татарстана, на КМПО передана конструкторско-технологическая документация для сборки опытных моторов. Первый МС-500 планируется собрать в этом году и передать его Казанскому вертолетному заводу, где выпускаются вертолеты «Ансат».

   Компания «Мотор Сич» в очередной раз также показала вспомогательный газотурбинный двигатель АИ-450МС. Теперь есть и турбовальная модификация этого мотора – АИ-450М, предназначенная для установки на вертолеты Ми-2М.

   В области вертолетных двигателей других новинок на выставке не было. Компания «Мотор Сич» показала также двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В. Такими моторами будут оснащаться ударные вертолеты Ми-24 ВВС Украины. Вертолетный двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В создан на базе серийного сертифицированного турбовинтового двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1 для регионального самолета Ан-140 с применением его газогенератора и свободной турбины. Применение турбины компрессора с самолетного двигателя позволило отказаться от использования покрывающих дисков, используемых в двигателях семейства ТВ3-117 и имеющих ограничение по ресурсу.

   Новый двигатель имеет такие же массогабаритные характеристики и присоединительные размеры, как и применяемые на вертолетах семейств «Ми» и «Ка» двигатели ТВ3-117. Более того, ранее выпущенные двигатели семейства ТВ3-117 могут быть доработаны в конструктивный профиль ТВ3-117ВМА-СБМ1В при проведении капитального ремонта на производственных мощностях ОАО «Мотор Сич».
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Российские же участники выставки ограничились рекламными листовками по вертолетным двигателям РД-600В и ВК-800, а компания Pratt amp;Whitney Canada представила свою продукцию на небольших плакатах.

   По мнению исполнительного директора ОДК Василия Лапотько, стоимость создания полномасштабного производства вертолетных двигателей в России оценивается в 5,95 млрд. рублей. По его словам, в настоящее время идет подготовка постановления Правительства РФ о выделении бюджетного финансирования на этот проект. «Необходимо создать современное производство, способное воплотить в жизнь двигатели для скоростного вертолета, вертолетов Ми-38, Ка-62, а также для локализации производства западных двигателей», – сказал он.

   Французская компания Turbomeca на московскую выставку не приехала, но переговоры с этой фирмой по локализации производства в России двигателя Ardiden уже ведутся, как и с компанией Pratt amp;Whitney по организации в Уфе производства двигателя PW-127. Обсуждается возможность сосредоточения здесь около 15% производства, включая сборку и испытания двигателей. По словам В. Лапотько, производство вертолетных двигателей должно быть налажено к концу 2013 – началу 2014 гг. Пока же ОДК планирует привлечь кредит Внешэкономбанка к завершению испытаний вертолетного двигателя ТВ7-117В для вертолета Ми-38. Для этого в 2010 году требуется 600 млн. рублей, в 2011 – 1,2 млрд. рублей. Бюджетного финансирования на этот двигатель не предусмотрено. Так что все упирается в деньги.

   Выставка «Двигатели-2010» показала, что не только в деле объединения, но и с точки зрения техники в отечественном двигателестроении есть определенные успехи. Но сделать предстоит еще очень много. Остается только надеяться, что на следующей выставке – «Двигатели-2012» – у российских двигателистов будет больше поводов говорить об успехах, чем о проблемах. И наконец-то и они покажут на выставке что-то по-настоящему новое. 

   
ШКОЛА
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    Знакомство с прицелом на будущее
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Фотография на память у вертолета Ми-26

   
На Московском вертолетном заводе 15 мая 2010 года состоялся День профессиональной ориентации для выпускников школ Люберецкого района и студентов МАИ. Цель мероприятия – помочь молодежи определиться с выбором специальности, а также места будущей работы.

   С приветственным словом к гостям обратился исполнительный директор МВЗ М.З. Короткевич. «Надеемся, – сказал он, – что у тех, кто еще выбирает жизненный путь, после знакомства с деятельностью нашего предприятия возникнет желание связать свою судьбу с вертолетостроением. Мы приглашаем на работу молодых людей, увлеченных авиационной техникой, которым небезразлично будущее нашей авиации. Для них предприятие создает все необходимые условия труда. На Московском вертолетном заводе «рождены» самый массовый в мире вертолет Ми-8, самый грузоподъемный Ми-26. Славу отечественному вертолетостроению во всем мире принесли и другие машины марки «Ми». И в настоящее время конструкторы МВЗ продолжают создавать вертолетную технику, отвечающую самым современным требованиям. Эту традицию, сложившуюся на МВЗ уже более 50 лет назад, должны поддержать молодые специалисты, которых завод всегда ждет с нетерпением». М.З. Короткевич также рассказал и о компаниях, входящих в холдинг ОАО «Вертолеты России».

   Во время встречи был показан фильм, посвященный Генеральному конструктору вертолетов Михаилу Леонтьевичу Милю. Доктор исторических наук В.Р. Михеев рассказал собравшимся о легендарных вертолетах марки «Ми», известных во всем мире.

   Перед молодежью выступил начальник кафедры «Проектирование вертолетов» МАИ Ю.М. Игнаткин. Он охарактеризовал особенности поступления в один из ведущих инженерных вузов авиационной промышленности. Гостям продемонстрировали фильм о вузе, его современной учебной базе и профессорско-преподавательском составе.

   После выступления представителей МАИ все гости были приглашены на экскурсию в вертолет Ми-12, в котором расположен музей истории тяжелых вертолетов и вертолетостроения.

   День профессиональной ориентации завершился просмотром вертолетной техники на статической стоянке летно-испытательного комплекса и демонстрационным полетом вертолета Ми-17.
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    Спасибо за помощь!
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В декабре 2009 года в Москве был торжественно открыт памятник М.Л. Милю. Это событие было приурочено к 100-летию со дня рождения выдающегося конструктора вертолетов. Инициаторами создания памятника выступили школа №1738 им. М.Л. Миля и управа района Выхино-Жулебино.

   Проект был реализован благодаря участию многих организаций и частных лиц, вложивших свой труд и средства в создание памятника. Самый первый и значительный вклад внес Московский вертолетный завод им. М.Л. Миля, который также поддерживал проект организационно на всех этапах работы. Многие сотрудники МВЗ сделали благотворительный взнос в фонд памятника.

   Финансовые средства на создание памятника выделили также: ООО «АвиаАС», ОАО «Роствертол», ООО «ЮТэйр-Техник», ОАО «ЮТэйр-Инжиниринг», Западно-сибирское агенство воздушных сообщений, ООО «ЦРПУ», ОАО ММЗ «Вперед», ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр», ОАО «СМПП», ООО «Бизнес- Программс», ООО «Серверт-М», ОАО «Авиационные редукторы и трансмиссии – Пермские моторы», ОАО «Нижневартовскавиа», ОАО «Вертолетная сервисная компания», ФГУП «Рособоронэкспорт».

   Особой благодарности заслуживает автор памятника – заслуженный художник России А.А. Рожников и, конечно, мастера художественного комбината ООО «Творчество» (руководитель В.Ф. Науменко). Много сил и энергии отдали проекту директор школы №1738 В.С. Николаевская, глава управы Выхино-Жулебино В.Н. Овчинников. Огромное всем спасибо!

   Надежда МИЛЬ, президент фонда М.Л. Миля

   
ЮБИЛЕЙ
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    Вертолеты – жизнь и судьба
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С.П. Мидзяновский

   
Начальник инновационного инженерного центра ОАО «МВЗ имени М.Л. Миля» Станислав Петрович Мидзяновский – человек на Московском вертолетном заводе известный. На МВЗ от пришел сразу после окончания авиационного института, в 1974 году. 12 августа 2010 года С.П. Мидзяновскому исполнилось 60 лет, почти 40 лет из них он работает на родном заводе.

   Механик по вертолетостроению (такую специальность он получил в МАИ) Мидзяновский начал работать инженером ОКБ в 14 отделе. Шли годы. Менялись должности: Станислав Мидзяновский двигался вперед по служебной и профессиональной лестнице, неизменным оставалось только место работы – Московский вертолетный завод. Был в его заводской биографии небольшой перерыв – два года службы в армии, а потом снова – МВЗ.

   С 1980 по 2007 год Станислав Петрович занимал такие должности: инженер-конструктор 2 категории, инженер-конструктор 1 категории, ведущий инженер, ведущий конструктор, главный специалист, главный специалист 1 категории, главный инженер проекта ПВК.

   За годы работы на МВЗ С.П. Мидзяновский зарекомендовал себя квалифицированным и инициативным специалистом. Он принимал участие во многих проектах предприятия, в том числе по созданию вертолетов Ми-26 и Ми-28. Им выполнен ряд работ по созданию конструкций лопастей и технологической оснастки, программного обеспечения процессов проектирования лопастей и их изготовления.

   Станислав Петрович координировал деятельность представителей Московского вертолетного завода им. М.Л. Миля при разработке Норм летной годности гражданских вертолетов, в составе вертолетной секции Аэронавигационного комитета комиссии СССР по делам ИКАО принимал участие в подготовке дополнений к Международным авиационным стандартам по вертолетам.

   В 1996-2001 гг. в рамках совместного проекта ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля» и компании Sikorsky Aircraft С.П. Мидзяновский возглавлял группу заводских конструкторов и технологов, выполнявших работы по проектированию и изготовлению из композиционных материалов образцов лонжеронов лопастей несущего винта вертолета S-76.

   В июле 2007 года С.П. Мидзяновский стал заместителем начальника созданного Инновационного инженерного центра ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля», а в марте 2008 года возглавил его. Используя свои глубокие знания и огромный профессиональный опыт, он сумел сформировать коллектив Инновационного инженерного центра и возглавить его работу по комплексному системному освоению современных технологий организации НИОКР и управления жизненным циклом изделий.

   Станислав Петрович Мидзяновский – автор ряда печатных работ, имеет авторские свидетельства и патенты на изобретения, является членом Российского вертолетного общества, на форумах которого неоднократно выступал с докладами. Он выступал с докладами на 26-м форуме Европейского вертолетного общества (2000 г.) и на 57-м форуме Американского вертолетного общества (2002 г.).

   В настоящее время все свои силы и знания он отдает Инновационному инженерному центру ОАО «Вертолеты России», поскольку на ИИЦ возлагаются большие задачи по разработке принципиально новых конструкций агрегатов, узлов и систем вертолетов. В соответствии с новой концепцией развития НИОКР центр должен стать «структурой на входе», разрабатывающей и осваивающей методы среднесрочного и долгосрочного прогнозирования технических характеристик вертолетов, их агрегатов и систем, создания и поддержания специализированных баз данных.
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Ми-26

   
В одном из интервью, которые давали руководители центра в самом начале его работы Станислав Мидзяновский сказал: «Главная цель деятельности ИИЦ заключается в создании опережающего научно-технического задела для обеспечения реализации программ по модернизации существующих и созданию новых образцов вертолетов. Повышение качества разработок, снижение стоимости запуска вертолетов в серийное производство и сокращение сроков их выхода на рынок возможны лишь на базе системного комплексного использования достижений информационных технологий на всех этапах жизненного цикла. Современные средства проектирования вследствие их системного характера предъявляют весьма высокие требования к уровню компетенции и общей культуры инженеров-конструкторов и расчетчиков. Центр тяжести разработки в современных условиях перемещается на ранние этапы, поэтому нам нужны люди широко и глубоко мыслящие, нужны те, кому небезразлична судьба нашей отрасли, нужны те, кто понимает особую роль вертолетов в развитии экономики страны, обеспечении обороноспособности нашего государства».

   Все вышесказанное можно смело отнести и к самому С.П. Мидзяновскому. Он не просто профессионал с большой буквы, но и человек, обладающий широчайшей эрудицией, умением смотреть вперед, видеть перспективу. И что очень важно, он человек не равнодушный, за свое дело он переживает всей душой и сердцем. Поздравляя Станислава Петровича с юбилеем, мы от имени всех читателей журнала «Вертолет» желаем ему счастья и успехов в непростой, но такой нужной людям работе.

   
ГЕОГРАФИЯ
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    Рождение пилота
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OH-6 (MD 500)

   
Если Вы любите танцевать самбу, я могу порекомендовать место, где это можно делать каждый день, причем не на земле, а в воздухе!

   Это, конечно, шутка, но если у Вас есть терпение дочитать до конца, Вы узнаете, где, как и почему «танцуют» в воздухе.

   Молодой итальянец, который служит в Вооруженных Силах или Гражданской авиации и хочет получить лицензию пилота военного вертолета, имеет уникальную возможность сделать это через 72-й Итальянский авиационный военный корпус, базирующийся во Фрозиноне.

   
Шаг за шагом, в быстром темпе

   
Прежде чем отправиться в военный корпус, я посмотрел сайт Военно-воздушных сил. Первое впечатление: очень динамичный и «диалоговый», вполне в духе современного человека. Под этим впечатлением я и приехал во Фрозиноне.

   В самом начале разговора командир 72го авиационного военного корпуса полковник Паскуале Мерола объяснил, что здесь находится школа вертолетчиков (она носит имя сержанта Марчелло де Сальвиа), которая готовит пилотов и для военной, и для гражданской авиации. На 80% ее выпускники – военные летчики, пилоты воздушной полиции, пограничной службы. Военные летчики, летчики ВМФ, уже имеющие соответствующие лицензии, во Фрозиноне проходят курсы повышения квалификации (это более короткие курсы).

   Полковник Мерола рассказал также, что в школе обучают и иностранных летчиков из Албании, Мальты, Ирака. В настоящее время, например, мастерство управления вертолетом постигают курсанты из Замбези и Афганистана. «Начиная с 1960 года мы подготовили 4430 пилотов вертолетов, – сообщил Мерола, – налет на вертолетах за это время составил 423884 часа». Большое внимание во время подготовки уделяется в школе безопасности полетов.

   Однако полеты – это уже финальная часть обучения, а начинается оно в обычной классной комнате. В течение семи недель курсанты проходят 14 теоретических курсов. В процессе обучения применяются новейшие информационные технологии и компьютерные средства подготовки пилотов. Все курсанты имеют в своем распоряжении ноутбуки, следовательно, они могут заниматься, когда им удобно. Курсанты находятся в постоянной связи с инструктором и по электронной почте могут задавать вопросы или обсуждать какие-то проблемы на форумах. Работа курсантов постоянно отслеживается и оценивается инструкторами. Это дает значительную экономию по времени. Если раньше для освоения теоретического курса курсанты должны были в течение двух месяцев быть «привязаны» к учебной базе, то в настоящее время всего три дня, чтобы сдать экзамен. Разбор полета, обсуждение ситуаций, произошедших при выполнении полетного задания, – все теперь записывается на сервер. Бумажные формы отчета и проверки фактически ушли в прошлое. Инструкторы и начальник школы могут проконтролировать состояние дел по прохождении любого раздела подготовки в режиме реального времени. В свою очередь, каждый курсант может понять, как проходит обучение, как распределяется время, какие используются методы и сколько все это стоит. Таким образом, ощущение динамичности и современного подхода к обучению, которое возникло у нас при знакомстве с интернет-сайтом школы, было полностью подтверждено в реальности. В ближайшем будущем планируется проводить обучение и на английском языке, уже в настоящее время при отработке некоторых полетов курсанты стараются говорить на языке Шекспира.

   Конечно, нам очень хотелось познакомиться с инструкторами, работающими в школе, и совершить вместе с ними полет на учебном вертолете. Но прежде подполковник Михаэль Тизиньи, ответственный за связь с общественностью, проводил меня на контрольно-диспетчерский пункт (диспетчерскую вышку). С вышки прекрасно видна летная база со всеми ее сооружениями, место базирования авиационного подразделения быстрого реагирования – Aircraft Efficiency Group (AEF). Вышка – это еще и важнейший пункт для наблюдения за воздушным движением.

   Командир AEG Алессандро Билличи объяснил, что на этой летной базе могут получить техническую помощь и обслуживание 50 вертолетов, находящихся на балансе 72-го авиационного военного корпуса. 10 из них прикомандированы к частям, базирующимся в других точках. Здесь есть все необходимое оснащение для проведения обслуживания и ремонта, можно провести частичную проверку несущей системы и ремонт двигателей. Обслуживание машин на собственной базе позволяет снизить эксплуатационные расходы и сократить время на проведение ремонтных работ.

   «Несмотря на то, что вертолет NH-500E (итальянская версия MD-500E) – машина нестарая, – продолжил свой рассказ Билличи, – мы уже сталкиваемся с проблемой износа некоторых запчастей. Прежде всего, речь идет о лопастях, которые наиболее изнашиваются в результате полетов. Поэтому, стараясь как можно экономнее отнестись к ресурсу запасных частей и агрегатов вертолета, мы делаем большую ставку на предполетную подготовку летчиков еще до их прибытия в Фрозиноне, включая тренировки на симуляторе. В любом случае, стоимость летного часа на NH- 500E действительно небольшая, и это особенно ценно, поскольку полет на «живой» машине, конечно, дает больший эффект, чем полет даже на самом замечательном симуляторе».
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Где вы можете танцевать самбу

   
И последний шаг в знакомстве с работой 208-й эскадрильи, ее инструкторами – капитаном Федерико Бенциано и лейтенантом Андреа Цигарини, которые согласились взять нас с собой в полет.

   Капитан Бенциано говорил о необходимости профессиональной психологической подготовки инструкторов: «Для того чтобы лучше выполнять нашу работу, мы просто обязаны иметь знания по психологии. Это позволяет наладить контакт с курсантами и добиться взаимопонимания. Кстати, знание психологии помогает понимать причины ошибок, которые делают курсанты. В принципе, любой юноша или девушка может стать пилотом вертолета. Проблема заключается лишь в том, смогут ли они это сделать в отведенное для обучения время».

   Далее капитан рассказал нам, что летная практика проходит 9 месяцев и состоит из нескольких этапов. За это время курсант должен выполнить 104 учебных полета, провести в воздухе примерно 90 часов.

   На первом этапе выполняются 20 полетов, последний из них – самостоятельный. По результатам этого этапа проходит первый отсев курсантов. На втором этапе курсант осваивает программу самостоятельно (естественно, пока в присутствии инструктора, с системой двойного управления), отрабатывает основные навыки полетов по приборам.

   На третьем этапе идет продолжение освоения полетов по приборам (в полном объеме), освоение правил навигации, приведения в определенную точку с помощью радиомаяка, использования приборов, определяющих опасность столкновения с землей, автоматизированного захода на посадку и т.д.

   И наконец, курсант должен освоить и продемонстрировать навыки, которые требуются для военного летчика: полеты визуальные, по приборам, полеты в ночное время. Они также должны освоить навыки полетов над водной поверхностью, в горах, работу с внешней подвеской и лебедками.

   На вопрос, что наиболее трудно дается курсантам при первом знакомстве с вертолетом NH-500E, лейтенант Цигарини ответил: «Конечно, это умение удержать вертолет в стабильном положении. На начальном этапе это требует от начинающего пилота значительных усилий».

   Надо сказать, что вертолет NH500E очень подходит именно для первого этапа обучения. Курсанты могут хорошо почувствовать машину, определить характер всех вибраций, ощутить и понять аэродинамические эффекты. В процессе обучения нам (инструкторам и курсантам) часто приходится буквально танцевать в воздухе. Самба, да и только. NH500E – надежная и простая машина.

   Следующий этап обучения проходит на другом вертолете. Действительно, когда пилот выполняет некоторые задания на боевом вертолете, например, на HH-3F Pelikan, ему может показаться, что в управлении он гораздо легче. Отчасти это так. Ведь 80% времени при полете на NH500E курсант отрабатывал именно навыки пилотирования. При полетах же на HH-3F Pelikan отрабатываются другие навыки – работы с оборудованием, навигационными приборами и др.

   …Полет – это всегда интересно и волнующе. А полет на вертолете Breda-Nardi NH500E дает ни с чем не сравнимые впечатления. Маленькая машина имеет огромное остекление, позволяющее обозревать закабинное пространство не только впереди, но сверху и снизу. В результате тебе кажется, что ты сам являешься частью летательного аппарата.

   Капитан Бенциано, с которым я летел, продемонстрировал мне полный спектр возможностей вертолета, даже возможности выполнения посадки на авторотации. Я могу сказать, что я тоже «танцевал самбу» в воздухе, причем меня «вел» профессионал, поэтому все было абсолютно безопасно.

   Найти дорогу на базу было очень просто. Надо было лишь следовать вдоль магистрали, которую у нас называют «дорога к солнцу». Это одна из основных дорог страны, она идет почти строго с севера на юг. Всего через 70 минут мы были на базе, приземлились на одной из 4 площадок. Такое количество площадок позволяет свершать взлеты и посадки одновременно четырем вертолетам. Кстати, на взлетной полосе с травяным покрытием в прошлом приземлялся самолет Lockheed C-130 Hercules, хотя в это трудно поверить.

   Вертолет NH500E – машина, которая быстро реагируют на любые команды, так что летать на нем сплошное удовольствие. Этот вертолет применяется в миротворческих операциях, выполняет грузовые перевозки, его можно использовать и при выполнении медицинских заданий и эвакуации раненых. Эту машину можно оснастить баллонетами для приземления на воду, лыжным полозковым шасси, внешней подвеской и лебедкой.

   Проведя день в 72-м авиационном военном корпусе, я смог по достоинству оценить профессионализм и преданность делу людей, которые здесь работают. Я уверен, что курсантам, которые проходят здесь обучение, повезло: прекрасные инструкторы помогают им стать настоящими вертолетчиками.

   Дино МАРСЕЛИНО, Италия

   
ИСТОРИЯ
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    Летчик-испытатель Константин Пономарев
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Имя этого летчика-испытателя, к величайшему сожалению, известно лишь узкому кругу специалистов. По крайней мере, в изданной в 1994 году солидной энциклопедии «Авиация» нет ни строчки об этом замечательном летчике. А жаль, потому что Константин Иванович Пономарев стоял у истоков отечественной авиации и, в частности, вертолетостроения. В августе этого года Н.К. Пономареву исполнилось бы 100 лет. Этой дате мы посвящаем публикацию в журнале.

   Константин Иванович Пономарев родился 24 августа 1910 года в городе Рузаевка в семье машиниста паровоза. Авиацией начал увлекаться еще с детства. Впрочем, в те годы в небо стремились многие, но не всем удалось стать летчиками. В 1926 году после окончания семи классов средней школы Константин пошел работать слесарем на железнодорожную станцию, но о своей мечте не забыл и в начале 1929 года поступил в первую школу пилотов Осоавиахима в Пензе.

   Затем по путевке комсомола Константин Пономарев поступил курсантом во вторую Борисоглебскую военную школу летчиков, которую он окончил в июне 1930 года. Здесь, в школе, он освоил самолет Р-1, получил квалификацию летчика и был направлен в город Харьков, в 58-ю авиационную эскадрилью ВВС Красной Армии.

   В 1932 году он уже командовал звеном самолетов. Через несколько лет стал командиром эскадрильи. Он много летал, освоил самолеты Р-5, И-5, был инструктором в школе воздушной стрельбы, учил молодых летчиков мастерству боевого применения самолетов.

   В 1935 году старший лейтенант Константин Пономарев по болезни был вынужден уволиться из ВВС Красной Армии и до 1938 года работал командиром звена санитарной авиации, летал на самолетах МС-1, У-2. Потом перешел пилотом-инструктором в школу летчиков Гражданского воздушного флота, которая находилась в Тамбове. Затем судьба привела его в Киев, где Пономарев работал в тренировочном отряде, летал на самолетах Ут-2, Ут-1, Ка-5.

   В 1941 году Константин Пономарев получил назначение на должность летчика- испытателя Харьковского авиаремонтного завода №242, он облетывал после ремонта знаменитые самолеты СБ и здесь получил квалификацию летчика-испытателя 4 класса.

   Началась война, и капитан Пономарев занял место в боевом строю. Он выполнял отдельные задания командования в качестве командира самолета ПС-35 в особом подразделении связи. Но воевать ему пришлось недолго. В начале декабря 1942 года всех летчиков-испытателей отозвали на прежние места, и Константин Иванович вернулся на свой завод, который был эвакуирован в Алма-Ату.

   В Казахстане произошла встреча, которая повернула судьбу бывшего военного летчика в другое русло. Пономарев познакомился в Алма-Ате с находившимися в эвакуации специалистами конструкторского бюро И.П. Братухина. Впервые он познакомился с вертолетной техникой, ее особенностями и перспективами развития. Как летчик-испытатель, Константин Пономарев сразу оценил достоинства этой техники будущего.

   В конце 1942 года по приказу Народного комиссариата авиационной промышленности К.И. Пономарев был принят по совместительству на должность летчика – испытателя геликоптеров в ОКБ-3 И.П. Братухина. Нужно сказать, что испытывать еще несовершенные винтокрылые машины не каждому было под силу. Ведущий инженер ОКБ Д.Т. Мацицкий так отозвался о Пономареве: «Это был мужественный и смелый летчик, обладавший огромными способностями организатора в деле освоения новых конструкций авиатехники. Он всегда тщательно готовился к испытательным полетам и выполнял их успешно, не считаясь с трудностями».

   В начале марта 1940 года Комитет обороны поручает ОКБ-3 И.П. Братухина построить два двухместных вертолета с двигателями МВ-6 воздушного охлаждения мощностью 220 л.с. каждый. Первый вертолет следовало предъявить на испытания к 1 мая, второй – к 1 июля 1941 года.

   Иван Павлович Братухин выбрал для новых летательных аппаратов поперечную схему, к июлю 1940 года подготовил эскизный проект вертолета, получивший обозначение «Омега» (2 МГ). Через год, в августе 1941 года, первый опытный экземпляр «Омеги» был построен и передан на заводские испытания. Машина была внушительных размеров: длина – 8,2 м, расстояние между колесами шасси (основные опоры находились под мотогондолами, а это фактически ширина вертолета) – 7,2 м, диаметр несущего винта – 7 м.

   Но продолжить работы над вертолетом не удалось: шел второй месяц Великой Отечественной войны, и ОКБ-3 (вместе с разобранным вертолетом) было эвакуировано в Казахстан. Полеты возобновились через полгода под Алма-Атой.

   В июле 1943 года приказом НКАП СССР летчиком-испытателем по «Омеге» (по совместительству с работой на основном месте) назначили летчика-испытателя 4 класса Константина Ивановича Пономарева.

   Летом 1943 года Пономарев выполнил первые вертикальные взлеты и посадки, развороты на месте и затем приступил к полетам по кругу с небольшими скоростями. Высокая температура наружного воздуха в Алма-Ате, доходившая в это время года до +50 градусов, снижала мощность двигателей МВ-6 и тягу несущего винта. Моторы воздушного охлаждения быстро перегревались, и продолжительность полета не превышала 12-15 минут. Летчику удалось достигнуть скорости лишь 115 км/ч и высоты полета 150 м, в то время как по расчетам эти параметры ожидались не менее 186 км/ч и 2900 м высоты. Тем не менее, даже кратковременные полеты позволили сделать главный вывод: вертолет устойчив на всех опробованных режимах полета, а управление им простое и надежное. Рекомендовалось лишь заменить моторы МВ-6 на более мощные.

   В 1944 году ОКБ И.П. Братухина вернулось в Москву. Вместе с авиационным заводом №3 конструкторское бюро расположилось в Сокольниках, в помещениях бывшей мебельной фабрики. Летно-испытательная станция получила территорию на аэродроме в Измайлово. «Омегу» модернизировали, заменив рядные моторы на звездообразные МГ-31Ф мощностью по 350 л.с. каждый с новыми моторамами и редукторами.

   В процессе летных испытаний аппарата, которые проходили с сентября 1944 года по январь 1945, геликоптер «Омега-II» с двумя двигателями МГ-31-Ф неоднократно совершал все эволюции, присущие геликоптерам этого типа, показал вполне удовлетворительные пилотажные свойства и неплохие летные характеристики.

   Из Алма-Аты Константин Пономарев был переведен в Мячково Московской области командиром самолета ПС-1 в Отдельную Краснознаменную дивизию связи ГВФ, в которой он прослужил до 13 февраля 1945 года. В марте того же года приказом Народного комиссара авиационной промышленности Константин Иванович Пономарев был назначен летчиком-испытателем ОКБ-3.

   В 1945 году была закуплена небольшая партия американских двигателей подходящей мощности фирмы «Пратт-Уитни» R-985 АМ мощностью по 450 л.с. каждый. С этими двигателями построили две машины под обозначением Г-3 (геликоптер-3) «Корректировщик артиллерийского огня». Фактически это была «Омега», только с другой силовой установкой.
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К.И. Пономарев (в кабине) и И.П. Братухин у вертолета Б-1. Измайлово, 1948 г.

   
Первый опытный Г-3 выпустил московский авиационный завод №45, а в воздухе машину опробовал, как и прежде, Константин Пономарев. В ходе заводских испытаний к нему присоединился подготовленный Константином Ивановичем летчик-испытатель ОКБ-3 Матвей Карлович Байкалов.

   Свои возможности в воздухе два вертолета Г-3 продемонстрировали 18 августа 1946 во время праздника в честь Дня авиации на Тушинском аэродроме. Газета «Вечерняя Москва» писала: «Геликоптер, управляемый летчиком Пономаревым, взмыл вверх на высоту примерно 600 метров. Потом он с минуту неподвижно висел в воздухе, сделал поворот на высоте, совершил полет по кругу и почти вертикально опустился на аэродром, на то же самое место, откуда поднялся в воздух. Одновременно демонстрировался полет второго геликоптера под управлением летчика Байкалова. Когда этот геликоптер был примерно метрах в десяти от земли, с него был опущен трап, по которому на аэродром спустился один из пассажиров».

   За участие в подготовке и проведении авиационного праздника К.И. Пономареву и М.К. Байкалову приказом Министра авиационной промышленности СССР была объявлена благодарность. Оба летчика были награждены значком «Отличник Социалистического соревнования авиационной промышленности», премированы ценными подарками.

   В 1946 году завершились заводские испытания Г-3, и МАП стало готовить его для передачи военным испытателям. Но госиспытания перенесли на осень. Главная причина переноса была в том, что кроме самого заводского летчика-испытателя в НИИ ВВС на вертолетах никто не летал, нужно было время на подготовку летчиков.

   При выборе летчиков – испытателей новой техники, естественно, остановились на самых опытных – полковниках Петре Михайловиче Стефановском и Александре Кузьмиче Долгове. Перед летчиками стояла очень трудная задача. Еще во время подготовки к испытаниям 20 августа 1946 года они начали выполнять ознакомительные полеты на аэродроме в Измайлово с заводскими летчиками-испытателями К.И. Пономаревым и М.К. Байкаловым.

   В своей книге «Триста неизвестных» П.М. Стефановский писал: «Полеты на вертолете Братухина мы начали 20 августа 1946 года на Измайловском аэродроме под Москвой. Машина не имела двойного управления. Поэтому сначала посмотрели, как управляет ею, кружит на высотах от нуля до десяти метров заводской летчик К.И. Пономарев. Послушная его воле «Омега» с места поднималась вверх и вертикально опускалась. Она передвигалась вперед, назад, вправо, влево с любой необходимой скоростью. Висела подолгу на одном месте. Это было непривычно, удивительно, вызывало восхищение. Затем то же самое стали проделывать на вертолете и мы с Долговым. Обучающий нас Пономарев или стоял на месте, как бы дирижируя нашими движениями в воздухе, или медленно двигался по аэродрому, заставляя нас лететь за ним. Конечно, наш инструктор в эти минуты ничем не напоминал величавого маэстро. Лицо летчика, впервые доверившего другим свое детище, выражало то радость, то удивление, то испуг. Жесты Пономарева были понятны только нам, попеременно бравшим на себя управление вертолетом. Как самолетчики, всю свою летную жизнь мы привыкли не терять в полете скорость. От этого зависела наша безопасность. Сейчас же, наоборот, от нас требовали висеть в воздухе неподвижно, пятиться назад, передвигаться вправо и влево. Странно и непривычно. Но в процессе тренировки мы преодолели этот барьер».

   Кроме этих летчиков, Константин Иванович подготовил к полетам на геликоптерах И.П. Братухина военных летчиков-испытателей Сергея Бровцева, Георгия Тинякова, морского военного летчика-испытателя Евгения Гридюшко, летчика-испытателя киевского завода №473 Виталия Григорьевича Мареева, летчика-испытателя ОКБ-3 Герасима Ивановича Комарова, нескольких летчиков Серпуховской вертолетной эскадрильи.

   Первые серийные вертолеты Г-3 начали строить в 1945 году на авиационном заводе в Киеве и к февралю 1947 года выпустили семь машин. Эти серийные вертолеты приказом по Министерству авиационной промышленности от 1 октября 1946 года сначала испытывали К.И. Пономарев и ведущий инженер ОКБ Д.Т. Мацицкий. Программой заводских испытаний предусматривались полеты на продолжительность на высоте 2000 м и со скоростью до 170 км/ч. С августа 1947 года к испытаниям подключился подготовленный К.И. Пономаревым заводской летчик-испытатель Виталий Григорьевич Мареев.

   Одновременно с Г-3 разрабатывался его модифицированный вариант с мотором АИ-26 ГРФ мощностью 500 л.с., ставшим первым отечественным вертолетным двигателем, широко применявшимся на вертолетах Ми-1, Ка-15, Ка-18. Под обозначением Г-4 вертолет поднялся в воздух в октябре 1947 года. Ведущим по машине на этапе заводских испытаний был летчик- испытатель М.К. Байкалов.

   Второй Г-4 начал летать под управлением летчика-испытателя К.И. Пономарева с ноября 1947 года. За два месяца на машине выполнили 44 полета, включая посадки на авторотации. Этот режим в то время не был изучен, и Константин Иванович провел сложную, рискованную работу, после чего вместе с ведущим инженером составил методику испытаний и инструкцию для летчика на случай отказа двигателя в воздухе. Результаты испытаний вселили уверенность в возможность благополучной посадки в случае отказа двигателей.

   В 1945 году началось проектирование опытного шестиместного пассажирского вертолета Б-5, который также выполнялся по двухвинтовой поперечной схеме, но в отличие от своих предшественников имел более значительные размеры и грузоподъемность. Особенностью этой машины было использование крыла, соединяющего фюзеляж и гондолы двигателей и разгружающего на 25% несущие винты в горизонтальном полете. Б-5 оснащался двумя двигателями АИ-26ГРФ (взлетной мощностью 550 л.с.) и имел фюзеляж самолетного типа с обычным оперением. Построили вертолет в 1947 году, и в течение года летчик- испытатель К.И. Пономарев выполнил на нем несколько коротких полетов на небольшой высоте.

   Постепенно взгляды на практическое применение вертолетов изменились, поэтому решено было все работы по Б-5, Б-9 и Б-10 прекратить и построить на их базе новый аппарат, который получил индекс Б-11. Его конструкцию усовершенствовали, установили два двигателя АИ-26ГРФ и увеличили взлетную массу до 4150 кг. Выпустили два таких вертолета.
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К.И. Пономарев, 1948 г.
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Б-11

   
Ведущими испытателями по вертолету Б-11 в июне 1948 года назначили летчика К.И. Пономарева и инженера Д.Т. Мацицкого. На испытаниях выявилась «приверженность» этих машин вибрациям, что стало причиной катастрофы 13 декабря 1948 года: в районе аэродрома Измайлово на небольшой высоте оторвалась одна из лопастей несущего винта, вертолет начал разрушаться в воздухе и упал. Летчик- испытатель К.И. Пономарев и бортрадист И.Г. Нилус погибли.

   …Константин Иванович Пономарев за время работы в ОКБ И.П. Братухина поднял в небо и провел испытания вертолетов «Омега» (1943 г.), «Омега-II» (1944 г.), Г-3 (1945 г.), Б-5 (1946 г.), Б-11 (1948 г.), выполнил более 700 полетов, налетал около 4500 часов. Но особой заслугой летчика следует считать исследования и испытания вертолетов в режиме безмоторного полета и посадки. Эти исследования доказали возможность для вертолета Г-4 (а затем и Б-11) в случае одновременного отказа двух двигателей совершить безопасную посадку на авторотирующих несущих винтах. За освоение новой авиационной техники К.И. Пономарев награжден орденами Трудового Красного Знамени, Красной Звезды, «Знак Почета», медалями «За доблестный труд в Великой Отечественной войне 19411945 гг.» и другими.

   Летчик-испытатель Константин Иванович Пономарев был настоящим профессионалом, для которого не существовало трудных задач, за решение которых он не взялся бы. В любом деле у первопроходцев, а Пономарев был одним из них, часто жизнь обрывается на взлете: они рискуют, чтобы проторить путь идущим вслед за ними. Таким был и Константин Пономарев, таким он вошел в историю отечественной авиации.

   Владимир ДОБРОХОТОВ

   
СПОРТ
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    В небе Швейцарии
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Победители открытого чемпионата Швейцарии

   
В швейцарском городе Гренхене, на территории четвертого по величине аэропорта страны, 23-26 июня состоялся открытый чемпионат Швейцарии. Он был организован совместно Федерацией вертолетного спорта Швейцарии и Вертолетным клубом Германии.

   Чемпионат был посвящен 100-летию авиации в Швейцарии. По случаю такой юбилейной даты на летном поле прошли соревнования авиамоделистов и воздухоплавателей (одновременно стартовали в небо более 20 воздушных шаров – потрясающее зрелище!).

   Соревнования оказались более чем представительными: 27 экипажей из 7 стран – практически это был чемпионат Европы (не хватало лишь экипажей из Беларуси и Украины). От России в чемпионате выступили четыре экипажа из первого московского вертолетного клуба «Аэросоюз».

   Впервые за всю историю международных и всероссийских соревнований один и тот же экипаж в составе Максима Сотникова и Олега Пуоджюкаса завоевал все первые места и по упражнениям, и в многоборье.

   Сергей Друй и Николай Родионов (экипаж, в полном смысле этого слова сложившийся «экспромтом») выступили стабильно. Второе место по «Навигации» и два четвертых места (по «Слалому» и «Развозке») уверенно вывели их на второе место в многоборье.

   Юрий Яблоков и Александр Михеев заняли второе место в «Полете на точность» и пятое в выполнении упражнения «Развозка».

   Однако неудача в «Навигации» отодвинула их на 12 место в общем зачете.

   Настоящим успехом можно считать выступление дебютантов Андрея Орехова и Виктора Калинина, которые замкнули десятку сильнейших в многоборье. Им также достались кубки за первое место среди участников-юниоров.

   Максим и Олег потеряли по сумме четырех упражнений лишь 15,3 очка – результат поистине гроссмейстерский. Блестящая победа, если иметь в виду сильнейший состав участников чемпионата.

   Молодой австрийский экипаж Ублайс – Харл разделили с нашими чемпионами первое место по упражнению «Развозка» и лишь на 0,7 очка отстали от них по «Слалому». Запомнился элегантный «Слалом» французов Дюверне – Арно (3 место).

   Немцы Штегмюллер и Шольпп уверенно держались на втором месте в многоборье по результатам трех упражнений, но неудачное выполнение упражнения «Слалом» заставило их опуститься на одну ступеньку пьедестала почета ниже. Но к нашей всеобщей радости, победа все же досталась россиянам – Сергею Друю и Николаю Родионову.

   Ирина ГРУШИНА заместитель главного судьи чемпионата
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    Закладка памятной капсулы
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На промышленной площадке ОАО «Вертолеты России» 22 июня 2010 года состоялась торжественная церемония закладки памятной капсулы на месте будущего предприятия по сборочному производству вертолета AW-139. Предприятие создается на паритетных началах ОАО «Вертолеты России» и итальянской компанией Agusta/Westland.

   В церемонии приняли участие заместитель министра промышленности и торговли РФ Денис Мантуров, генеральный директор Государственной корпорации «Ростехнологии» Сергей Чемезов, генеральный директор ОПК «Оборонпром» Андрей Реус, глава компании Agusta/Westland Джузеппе Орси и генеральный директор ОАО «Вертолеты России» Андрей Шибитов.
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    Спортивное лето – 2010
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Весна и лето 2010 года богаты на вертолетные соревнования. Приятно отметить также и то, что интерес к вертолетному спорту растет, все больше молодых пилотов пробуют свои силы на воздушной спортивной «арене». Наши спортсмены готовы участвовать в соревнованиях самых разных рангов – от областных, региональных, до всероссийских и выше. Главное для них – даже не победа, а участие, стремление раскрыть свои возможности и возможности винтокрылой машины. Сегодня в журнале о самых интересных событиях в мире отечественного вертолетного спорта рассказывают наш постоянный автор Геннадий МИЛУЦКИЙ и президент ФВС России Ирина ГРУШИНА.

   
«Карлсон» из Московской области

   
В майские праздники на аэродроме Дракино под городом Серпуховом прошли сразу два спортивных мероприятия по вертолетному спорту: чемпионат Московской области, организованный Федерацией вертолетного спорта России, и третий этап Кубка Карлсона (традиционно проходит под эгидой вертолетного клуба «Аэросоюз»).

   Соревнования проводились по классической схеме в соответствии с программой проведения чемпионатов России по вертолетному спорту. Заявки для участия прислали Гклина Шпиговская и Любовь Губарь, Маргарита Афанаскина и Евгения Замула, Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, Алексей Афанасьев и Николай Родионов, Юрий Яблоков и Вадим Сазонов, Александр Жуперин и Василий Головкин, Артем Курпитко и Павел Абрамочкин, Евгения Курпитко и Василий Головкин, Елена Жуперина и Георгий Арбузов, Андрей Орехов и Виктор Калинин, Виктор и Алексей Шейнтовы, Руслан Кадыханов и Олег Яворенко. Как вы понимаете, я перечислил экипажи вертолетов. Первые два экипажа выступали на вертолетах Ми-2, остальные – на Pobinson R-44.

   Третий этап Кубка Карлсона начался 1 мая. В первый день соревнований экипажи выполнили упражнение «Навигация». К середине дня выяснилось, что не все спортсмены, подавшие заявки, смогут прибыть в Дракино, так как перелеты малой авиации в зоне Москвы и Московской области на первомайские праздники были ограничены. Тогда организаторы соревнований приняли решение аннулировать результаты первого дня соревнований, а в зачет третьего этапа Кубка Карлсона занести результаты чемпионата Московской области по вертолетному спорту, который открывался 2 мая.

   В первый день чемпионата спортсмены соревновались в двух упражнениях. В «Навигации» лучшими признаны Алексей Афанасьев и Николай Родионов, второе и третье места соответственно заняли Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, Галина Шпиговская и Любовь Губарь. В «Слаломе и мастерстве» лучшие результаты показали Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, второе место у Евгении Курпитко и Василия Головкина, третье – у Елены Жупериной и Георгия Арбузова.

   Во второй день разыгрывались упражнения «Полет на точность» и «Развозка грузов». В «Полете на точность» первое место досталось Юрию Яблокову и Вадиму Сазонову, второе – Елене Жупериной и Георгию Арбузову, третье – Максиму Сотникову и Олегу Пуоджюкасу. В «Развозке грузов» не было равных экипажу Алексея Афанасьева и Николая Родионова, второе место выиграли Елена Жуперина и Георгий Арбузов, третье – Александр Жуперин и Василий Головкин.

   В итоге победителем чемпионата Московской области в многоборье стал экипаж Максима Сотникова и Олега Поуджюкаса. Второе место у Алексея Афанасьева и Николая Родионова, третье – у Александра Жуперина и Василия Головкина.

   В третьем этапе Кубка Карлсона места распределились так: Максим Сотников и Олег Поуджюкас, Алексей Афанасьев и Николай Родионов, Александр Жуперин и Василий Головкин.

   
Гран-при – 2010

   
В конце мая на аэродроме Троекуровка под Сызранью прошли соревнования на Гран-при по вертолетному спорту. Они проходили в рамках празднования 70-летия Сызранского высшего военного авиационного училища летчиков. Спортсмены-вертолетчики показывали свое мастерство в самом зрелищном упражнении – «Слалом». Пилоты выступали на вертолетах Ми-2 и Robinson R-44.

   В борьбе за обладание Гран-при встретились экипажи абсолютных чемпионов мира и всемирных воздушных игр Виктора Коротаева и Николая Бурова, абсолютных чемпионок мира Людмилы Косенковой и Елены Прокофьевой, абсолютных чемпионов России и призеров чемпионата мира Алексея Майорова и Сергея Шварца, многократного призера чемпионатов России Сергея Тупикова и чемпиона мира Владимира Панарина (все – ЦСК ВВС, г. Самара). В соревнованиях приняли участие многократные чемпионы и призеры чемпионатов мира Виктор Дегтярь и Петр Васильев, чемпионы России 2009 года Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин (СВВАУЛ, г. Сызрань), абсолютные чемпионки России и многократные чемпионки и призеры чемпионатов мира Галина Шпиговская и Любовь Губарь (МОАТСК, г. Серпухов), абсолютные чемпионы СНГ и открытого чемпионата Германии 2009 года Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, чемпион СНГ Алексей Афанасьев и другие не менее титулованные спортсмены.

   Первый день соревнований, 29 мая, встретил спортсменов хмурыми облаками, мелким дождем и сильным ветром. Ветер мешал всем, но особенно тем, кто летал на легоньких R- 44. Кроме того, судейская бригада подготовила «сюрприз» всем участникам соревнований, несколько изменив выполнение привычного упражнения «Слалом». В новом варианте экипаж получал на старте пустое ведро, а наполнить его должен был после взлета из бочки, стоявшей недалеко от старта. Задание не из легких, понятно, как сложно утопить пустое ведро в небольшой по диаметру бочке с воздуха в момент зависания.

   Экипажи боролись до двух побед. Выяснилось, что лучше всех подготовились к соревнованиям спортсмены ЦСК ВВС из г. Самары и пилоты из СВВАУЛ, им-то уж никак нельзя было ударить в грязь лицом в дни юбилея их родного училища. В итоге в полуфинал пробились В. Дегтярь, П. Васильев, В. Чернов, А. Пинтелин из СВВАУЛ, С. Тупиков, В. Панарин, А. Майоров, С. Шварц из ЦСК ВВС г. Самара. После окончания полуфинальных полетов за третье место сразились А. Майоров – С. Шварц и В. Чернов – А. Пинтелин. Соперничество закончилось победой летчиков из ЦСК ВВС г. Самара. В финале пилоты из Сызрани В. Дегтярь и П. Васильев обошли С. Туликова и В. Панарина из ЦСК ВВС.
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Летать не вредно, вредно не летать!

   
Под таким девизом в Ульяновске на аэродроме Белый ключ аэроклуба РОСТО- ДОСААФ. 10-13 июня прошли соревнования на Кубок России по вертолетному спорту и четвертый чемпионат Приволжского Федерального округа (параллельный зачет). Соревнования в Ульяновске получились представительными – 34 участника, среди которых 8 заслуженных мастеров спорта, один мастер спорта международного класса, двенадцать мастеров спорта, шесть кандидатов в мастера спорта и семь спортсменов- перворазрядников. В командном первенстве состязались восемь команд: Ульяновской, Московской, Самарской (ЦСК ВВС), Саратовской областей, города Москвы, ВВС РФ, Сызранского высшего военного авиационного училища летчиков и аэроклуба «Аэросоюз».

   С погодой в день открытия соревнований повезло. В первой половине дня разыграли упражнение «Навигация» – самое насыщенное сложными элементами упражнение программы. В задачу экипажа вертолета входят: полет по 25-минутному маршруту, поиск трех поворотных пунктов, опознание 10 целей, точный сброс двух грузов в мишени и точный финиш.

   В 2010 году принципиально изменился один из элементов этого упражнения: сброс в мишени теперь выполняется не с 10-метровой высоты, как прежде, а с 20 метров, и штраф начисляется не за каждые 10 см отклонения от мишени, а просто за непопадание. Непопадание в каждую из мишеней оценивается в 20 штрафных очков. Поэтому точность сброса грузов во многих случаях определяла общий результат: можно пройти весь маршрут, выполнить все задания, а потом все свести на нет одним неточным броском. Победу в этом упражнении одержали спортсмены из первого московского вертолетного клуба «Аэросоюз» кандидат в мастера спорта Юрий Яблоков и мастер спорта Вадим Сазонов с очень высоким результатом – 298,5 очка (максимальный результат по каждому упражнению программы – 300 очков). Всего на 0,4 очка отстали от чемпионов серебряные призеры Людмила Косенкова и Елена Прокофьева (Самарская область, ЦСК ВВС), опередившие всех остальных соперников-мужчин. Их товарищи по команде Виктор Коротаев и Николай Буров стали третьими.

   Вечером того же дня участники соревновались в «Полете на точность». Это упражнение – классика вертолетных соревнований. Лидеры по этому упражнению Виктор Дегтярь и Петр Васильев (команда СВВАУЛ, г. Сызрань) филигранно выполнили полет и показали поистине чемпионский результат – ни одного штрафного очка! Виктор Коротаев и Николай Буров (Самарская область, ЦСК ВВС) с результатом 296,9 очка заняли второе место. Сергея Тупикова и Владимира Панарина (ВВС РФ) немного подвела неточность на посадке, и в результате – 292,2 очка и бронзовые медали соревнований.

   В первый день соревнований на аэродроме Белый ключ сел вертолет Ка-226 авиационного отряда специального назначения МВД Республики Татарстан. Командир экипажа, подполковник внутренней службы Фларит Мавлеткулов и пилот отряда Владислав Ситников планируют начать тренировки по спортивной программе. Камовские машины уже много лет не принимали участия в соревнованиях, поэтому для Федерации вертолетного спорта России такого рода интерес казанских летчиков стал приятным сюрпризом. Людмила Косенкова и Елена Прокофьева, ожидая своего вылета на упражнение «Навигация», взяли шефство над казанцами и пролетели с ними по квадрату, размеченному для упражнения «Полет на точность». Вечером Фларит и Владислав выполнили свой первый спортивный полет, конечно, вне зачета. И надо сказать, с неплохим для первого раза результатом – 151,8 очка. Они чуть-чуть не дотянули до второго спортивного разряда.

   В последний день соревнований были разыграны награды в упражнениях «Слалом», «Развозка грузов» и Гран-при между четырьмя лучшими экипажами.

   Точнее всех в упражнении «Слалом» были Виктор Коротаев и Николай Буров (Самарская область, ЦСК ВВС). Виртуозно выполнили полет москвичи Максим Сотников и Олег Пуоджюкас на вертолете R-44, они завоевали серебряные награды соревнований. Мастера спорта Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин (СВВАУЛ) были чуть точнее на столе (2,8 см), но на 2 секунды превысили заданное время и в итоге стали бронзовыми призерами. «Развозка грузов» проходила на параллельных площадках, одновременно двумя экипажами, что придало упражнению особую зрелищность.

   Еще до завершения упражнения всеми участниками стало ясно, что вряд ли кто-то сможет улучшить результат заслуженных мастеров спорта Галины Шпиговской и Любови Губарь (Московская область), которые показали уникальное время 57,3 секунды, почти на 20 секунд меньше заданного! Их полет смотрелся удивительно гармонично. Спортсменки не сделали практически ни одного лишнего движения, что принесло им чемпионский титул. На 5,7 секунды отстали от них Алексей Майоров и Сергей Шварц (ВВС РФ), поднявшиеся на вторую ступень пьедестала, и на 10,5 секунды – бронзовые призеры Виктор Коротаев и Николай Буров (Самарская область, ЦСК ВВС).

   Именно Виктор и Николай далеко оторвались от своих соперников и уверенно стали победителями Кубка России в абсолютном первенстве. Борьба за второе и третье места завершилась только в самом конце соревнований. Виктор Дегтярь и Петр Васильев (СВВАУЛ) завоевали серебряные медали многоборья. По сумме трех упражнений на третьем месте оказались Людмила Косенкова и Елена Прокофьева (Самарская обл., ЦСК ВВС). Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин (СВВАУЛ), которые «дышали» в спину девушкам, слетали «Развозку» мастерски, отыграли бесценные 10 очков и в итоге обошли женский экипаж на 0,4 очка, став бронзовыми призерами Кубка России. Людмила и Елена заняли в общем многоборье 4 место.

   Переходящий Кубок России и золотые медали в командном первенстве завоевала команда Самарской области (ЦСК ВВС). Команда СВВАУЛ стала серебряным призером чемпионата. Бронзовые медали командного первенства по праву достались команде из Москвы – пилотам-любителям из первого московского вертолетного клуба «Аэросоюз».

   Соревнования в Ульяновске стали рекордными за последнее десятилетие по количеству молодых участников: 15 из 34 спортсменов (а это почти половина участников) моложе 33 лет и самому молодому из них Александру Титовцу из Саратова в августе исполнится 24 года. Среди молодых пилотов есть уже настоящие мастера. Это Елена Прокофьева, Алексей Майоров, Сергей Тупиков, которые входят в основной состав сборной команды страны. В спортивном сезоне 2010 года нашу молодежь ждут новые старты, от души желаем им отличных выступлений, побед и спортивного роста.
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Москва винтокрылая – 2010

   
«Москва винтокрылая» – так назывались соревнования, которые прошли на аэродроме Борки 16-18 июля 2010 года. По традиции эти соревнования собирают вместе как сильнейших пилотов России, так и тех, чей спортивный путь только начинается. В соревнованиях принимали участие спортсмены из московских аэроклубов «Аэросоюз» и «Истра», Московского областного АТСК, Саратовского аэроклуба им. Ю. Гагарина и Сызранского ВВАУЛ на вертолетах Ми-2 и R-44.

   В борьбу вступили 15 экипажей. Спортсмены показывали свое мастерство в упражнениях «Полет на точность», «Слалом», «Навигация», «Развозка грузов».

   В упражнении «Слалом» победу одержал экипаж из ВУНЦ ВВС «Сокол» – Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин, вторыми стали Алексей Афанасьев и Николай Родионов (Москва), третье место заняли Маргарита Афанаскина и Евгения Замула (Московская область). В упражнении «Навигация» первенствовали Юрий Яблоков и Вадим Сазонов («Аэросоюз-1»), второе место у экипажа из ВУНЦ ВВС «Сокол» Сергея Булатова и Александра Титовца, третье – у Алексея Афанасьева и Николая Родионова (Москва). В упражнении «Развозка грузов» лучшими были Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин (ВУНЦ ВВС «Сокол»), второе место заняли их одноклубники Сергей Булатов и Александр Титовец, третье место – Александр Жуперин и Василий Головкин (аэроклуб «Истра»). В многоборье первое место заняли Сергей Булатов и Александр Титовец, второе – Алексей Афанасьев и Николай Родионов, третье – Артем Курпитко и Павел Абрамочкин.

   В последний день соревнований спортсмены разыграли первенство в двух упражнениях. «Электронный ноль» – так называется экспериментальное упражнение, похожее на классическую «Развозку грузов» с той лишь разницей, что груз опускается не в бочку, а на специальную электронную мишень. В центре мишени находится датчик, который отражает на электронном табло точность опускания груза. В этом упражнении победу одержал экипаж из Москвы – Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, второе место занял экипаж Вячеслава Чернова и Алексея Пинтелина, третье место – у экипажа Александра Казакова и Николая Фомина.

   Впервые на соревнованиях было выполнено упражнение «Эстафета – параллельный слалом». Побеждают экипажи, набравшие меньшее число штрафных очков и прошедшие дистанцию за меньшее время. Первыми чемпионами в новом упражнении стали экипажи Галины Шпиговской и Любови Губарь, Максима Сотникова и Олега Пуоджюкаса, второе место заняли Вячеслав Чернов и Алексей Пинтелин, Артем Курпитко и Павел Абрамочкин.

   В командном первенстве победила команда ВУНЦ ВВС «Сокол» (Вячеслав Чернов, Алексей Пинтелин, Сергей Булатов, Александр Титовец). Второе место заняла команда Московской области (Галина Шпиговская, Любовь Губарь, Маргарита Афанаскина, Евгения Замула). Третье место у команды «Аэросоюз-2» (Артем Курпитко, Павел Абрамочкин, Евгений Курпитко, Владимир Стриенок). Специальным призом «За красоту и элегантность полета» были награждены Маргарита Афанаскина и Евгения Замула. Призом «За волю к победе» были награждены Евгений Жуперин и Сергей Шварц.
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    Фотосалон
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25 вертолетов марки «Ми» прошли над Красной площадью в День Победы. 10 легендарных милевских «восьмерок», включая Ми-8, Ми-24, Ми-28Н, пронесли над главной площадью страны государственные флаги и флаги вооруженных сил РФ. Над Москвой пролетел также самый грузоподъемный вертолет в мире Ми-26. Но прежде чем принять участие в параде Победы вертолеты «тренировались» на базе в Кубинке, две нижние фотографии сделали именно там.
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Ми-28Н из первой в истории России вертолетной эскадрильи, сформированной из вертолетов этого типа
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