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    Компания «СПАРК»: репутация, проверенная временем
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В августе 1931 года в ленинградском аэропорту Пулково на базе разрозненных авиаремонтных мастерских была создана авиаремонтная база Гражданского воздушного флота. Бурное развитие авиации требовало организации предприятий, занимающихся ремонтом и обслуживанием авиационной техники. Именно так начиналась история завода гражданской авиации №21. В конце 50-х годов предприятие было ориентировано на ремонт вертолетной техники.

   В 1993 году завод был преобразован в открытое акционерное общество – Санкт- Петербургскую авиаремонтную компанию. Но в то время руководство, к сожалению, не смогло работать в новых рыночных условиях, не смогло уберечь предприятие от развала. В 1998 году контрольный пакет акций ОАО «СПАРК» был приобретен предпринимателем Юрием Александровичем Борисовым. Завод получил мощный интеллектуальный и финансовый импульс к развитию, и вскоре СПАРК стал хорошо известным не только в России, но и далеко за ее пределами. Сегодня на предприятии работают около 800 человек. В год СПАРК ремонтирует до 100 вертолетов. Географический диапазон стран – партнеров СПАРК обширен: Мексика, Колумбия, Чехия, Финляндия, Литва, Румыния, Непал, Шри-Ланка, Египет, Индия, Болгария, Азербайджан, Казахстан и, конечно, Россия.

   В августе нынешнего года ЗАО «СПАРК» отмечает знаменательный юбилей – 80-летие со дня основания. В связи с этим мы попросили генерального директора компании Сергея Михайловича Арцымана ответить на ряд вопросов. Но вначале немного о нем самом. Сергей Михайлович родился 3 июня 1971 года, окончил приборостроительный факультет Белорусской государственной политехнической академии, Белорусский государственный экономический университет по специальности «Мировая экономика и международные экономические отношения», Санкт-Петербургский государственный университет гражданской авиации по специальности «Экономика и управление на предприятии транспорта». С 1994 по 2000 гг. работал директором ООО «Доминатор-Солвент» (г. Минск). С 2000 по 2005 гг. – финансовый директор ЗАО «АК «АВИАБАЛТИКА» (г. Каунас), с марта 2005 года – финансовый директор предприятия «СПАРК», с мая того же года – заместитель генерального директора «СПАРК». С 19 марта 2007 года – генеральный директор ЗАО «СПАРК».

   – Сергей Михайлович, расскажите, пожалуйста, что за последние годы удалось сделать на СПАРКе, о каких конкурентных преимуществах предприятия можно сегодня говорить?

   – В настоящее время Санкт-Петербургская авиаремонтная компания взяла курс на реконструкцию и модернизацию производства, основанные на инновационных решениях. К сожалению, до сих пор на многих предприятиях авиационной промышленности России имеющаяся контрольно-проверочная аппаратура и стендовое оборудование для технического обслуживания и ремонта большинства вертолетов и самолетов разрабатывались еще в 50-60-е годы прошлого века. Остро стоит проблема замены устаревшего оборудования на новое, соответствующее современным требованиям. Это проблема общегосударственного масштаба, которая касается всех: предприятий – изготовителей авиатехники, авиаремонтных предприятий и авиакомпаний, которые эту технику эксплуатируют.

   В 2009 году мы начали процесс модернизации собственного производства. Он включает в себя: установку нового контрольно-проверочного оборудования взамен устаревшего; внедрение современной электронной документации, соответствующей международным требованиям; разработку новых технологий выполнения капитального ремонта; ремонт и реконструкцию производственных помещений; переоснащение рабочих мест современным инструментом и оснасткой.

   – Насколько уверенно чувствует себя СПАРК на рынке авиаремонта? Как и чем отражает «натиск» конкурентов?

   – Санкт-Петербургская авиаремонтная компания по праву считается одним из ведущих авиапредприятий России. Среди основных видов услуг, оказываемых нами заказчикам, – капитальный ремонт вертолетов Ми-8/Ми-17 и Ка-32 всех модификаций и комплектаций, модернизация вертолетов и установка нового оборудования. Кроме того, мы переоборудуем вертолеты в грузопассажирские (конвертируемые) и пассажирские варианты, салоны VIP с оформлением полного комплекта разрешительной и эксплуатационной документации, согласованной с разработчиками вертолетов. Еще одно направление нашей деятельности – поставка вертолетов, агрегатов, запасных частей, оборудования и материалов.

   За годы, прошедшие с момента основания, компания накопила большой опыт и сегодня хорошо известна на российском и зарубежном рынках. Мы сотрудничаем с крупнейшими авиапредприятиями России и компаниями из 60 стран мира. Одна из привлекательных черт СПАРКа как делового партнера – возможность оказания комплексных услуг. То есть помимо собственно ремонта, переоборудования или модернизации – по желанию заказчика компания организует доставку обслуживаемых вертолетов и их агрегатов любыми видами транспорта от клиента и обратно. Это стало возможным благодаря тому, что за годы работы в отрасли СПАРК стал крупным логистическим центром. И это еще не все: наша компания оказывает клиентам услуги по таможенному оформлению и сопровождению вертолетов и агрегатов, как поступающих в ремонт, так и выходящих из ремонта.
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Генеральный директор ЗАО «СПАРК» С.М. Арцыман
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ЗАО «СПАРК»

   
За последние годы увеличилось количество эксплуатирующих организаций, направляющих свою технику в ремонт на СПАРК. Соответственно, растет объем работ, выполняемых на предприятии.

   ЗАО «СПАРК» сегодня – это динамично развивающаяся компания, имеющая стабильный портфель заказов на несколько лет вперед. Мы предлагаем своим заказчикам комплексное решение вопросов технического обслуживания и капитального ремонта вертолетов, что позволяет клиенту всегда иметь исправную авиационную технику, готовую к выполнению любых поставленных задач.

   – Какие события последних пяти лет можно назвать этапными для СПАРКа?

   – В связи с возросшим объемом работ, не свойственных для типового авиаремонтного предприятия, при головной компании было образовано научно-производственное объединение «СПАРК». Основными направлениями деятельности этого предприятия являются: подготовка летного и инженерно-технического персонала; разработка и поставка сервисных центров технического обслуживания и ремонта вертолетов; разработка и производство контрольно-проверочных стендов и комплексов нового поколения, предназначенных для диагностики и испытания узлов и агрегатов авиационной техники.

   В 2006-2007 гг. произошел ряд событий, ставших для компании не просто значительными, а даже знаковыми. Как я уже говорил, мы начали реконструкцию и модернизацию собственной производственной базы, включающую в себя ремонт цехов и установку нового оборудования, образовали научнопроизводственное объединение. В конце этого же года наше предприятие было награждено премией правительства Санкт-Петербурга «За достижения в сфере экспорта продукции». 24 декабря 2007 года ОАО «СПАРК» было награждено национальной премией «Золотая идея». Мы этим очень гордимся. В 2007 году компания была также удостоена национальной премии в номинации «Лучшее предприятие-соисполнитель» за вклад в повышение конкурентоспособности продукции военного назначения.

   – Сергей Михайлович, если можно, расскажите, пожалуйста, подробнее об открытии сервисного центра в Мексике.

   – Одним из проектов, успешно реализованных СПАРКом, является создание комплексного сервисного центра по техническому обслуживанию и ремонту вертолетов Ми-17 и учебного центра по подготовке авиационных специалистов в Мексике. Центр был открыт 28 ноября 2006 года в городе Веракрус. Это событие стало возможным благодаря достигнутым в 2004 году договоренностям между Президентом России Владимиром Путиным и Президентом Мексики Висенте Фоксом. Исполнителями проекта стали ФГУП «Рособоронэкспорт» и Санкт-Петербургская авиаремонтная компания «СПАРК».
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Сборочный цех
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Цех №3

   
– Насколько успешно развивается деловое партнерство с ведущими вертолетными конструкторскими бюро, научными институтами и промышленными предприятиями России сегодня? И какие предприятия СПАРК считает своими давними и добрыми партнерами?

   – Традиционно мы работаем в тесном сотрудничестве с Московским вертолетным заводом им. М.Л. Миля, ФАВТ России, Гос- НИИ ГА. Нашими постоянными партнерами являются как заводы – изготовители самих вертолетов, так и изготовители запасных частей и комплектующих. Нами заключено более 30 договоров по конструктивно-технологическому сопровождению ремонта Ми-8, Ми-8Т, Ми-8МТ, МИ-8МТВ, Ми-17, Ми-171, Ми-8АМТ, Ми-172. Среди наших заказчиков ООО «АП «Газпромавиа», МЧС России, ФСБ, авиакомпания «Комиавиатранс», СЛО «Россия» и другие.

   – Какие новые решения в ремонте предлагает СПАРК в настоящее время? Какие технологии и материалы используются на предприятии для того, чтобы удовлетворить на современном уровне требования заказчиков?

   – Прежде всего мы работает над сокращением времени ремонта. Внедрение современного контрольно-проверочного оборудования позволило сократить сроки ремонта при значительном повышении качества выполнения работ и, как следствие, уменьшить количество рекламаций от заказчиков. Например, только за 2010 год количество рекламаций снизилось более чем на 25 процентов.

   Высокотехнологичные контрольно-проверочные стенды и комплексы предназначены для диагностики и испытаний как приборного, радиоэлектронного и электрооборудования, так и механических агрегатов вертолетной техники. Это оборудование отличается высокой степенью энергосбережения, позволяет максимально эффективно использовать имеющиеся площади на предприятии. Автоматизация проверок позволяет максимально увеличить производительность, уровень точности проверок и качество выполняемых регламентных работ.

   – Назовите, пожалуйста, основные принципы, на которых строится работа предприятия с заказчиками.

   – Одна из основных задач в нашей деятельности – предоставление услуг за приемлемую цену и в согласованные с заказчиком сроки, то есть оптимальное соотношение цены, качества и времени ремонта.

   – Сергей Михайлович, существует ли на предприятии проблема кадров, если да, то как вы ее решаете?

   – Конечно, проблема есть. Мы в этом смысле не исключение – в последние годы все авиапредприятия терпят, если так можно сказать, кадровый голод. Конечно, у нас есть костяк высококвалифицированных специалистов, но жизнь не стоит на месте – она предъявляет к персоналу новые требования. В производство внедряются современные технологии, идет переоснащение материально-технической базы заводов-изготовителей, авиаремонтных предприятий и авиакомпаний. Естественно, что работать в этих условиях должны хорошо подготовленные специалисты. Мы ведем активный поиск работников практически по всем специальностям и направлениям. Заключены договоры с рядом учебных заведений на подготовку специалистов в области ремонта вертолетов.
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Президент холдинга «СПАРК» Ю.А. Борисов на вручении премии «Золотая идея»
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НПО «СПАРК»

   
– Каковы ближайшие планы СПАРКа и есть ли программа долгосрочного развития? С какими видами работ связывает Ваше предприятие свое будущее?

   – Парк вертолетов марки «Ми» и «Ка» растет, а это значит, что потребность в тех услугах, которые предлагает наше предприятие, тоже растет и будет расти дальше. Поэтому вся работа компании на сегодняшний день направлена в первую очередь на повышение качества и сокращение сроков ремонта и технического обслуживания. Для этого мы постоянно совершенствуем технологические процессы, применяемое оборудование, систему подготовки персонала. Главное для СПАРКа – это предоставление полного комплекса услуг, отвечающего требованиям поддержания летной годности авиационной техники.

   Наше предприятие традиционно тратит много сил и средств на развитие производства и совершенствование технологических процессов. На ближайшее время мы запланировали следующие шаги: строительство нового производственного здания с офисными и складскими помещениями; реконструкцию второго цеха, которая позволит увеличить производственные помещения на 2000 кв. м; реконструкцию и модернизацию участков ремонта систем управления и шасси, агрегатного участка, участка ремонта рулевого винта; оборудование современной линии гальванического покрытия.

   Все эти шаги направлены на создание современного предприятия, которое ставит перед собой цель – удовлетворить потребности наших заказчиков. Не сомневаюсь в том, что наш коллектив может достичь многого, вся история предприятия – тому самое хорошее подтверждение.

   – Спасибо, Сергей Михайлович, за интервью. От имени редакции журнала «Вертолет» и всех его читателей искренне поздравляем СПАРК с юбилеем и желаем новых успехов и достижений. 
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    Авиакон – это качество и надежность
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Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН» – предприятие, уникальное по своим производственным и технологическим возможностям. Здесь производят капитально-восстановительный ремонт, переоборудование и модернизацию вертолетов семейства «Ми» всех типов и модификаций. Для специалистов АВИА- КОНА нет невыполнимых задач, им по плечу ремонт любой сложности.

   Об этом хорошо знают не только на Украине, но и далеко за ее пределами, в России прежде всего. 2011 год – особенный для предприятия, это год 80-летнего юбилея. В преддверии большой даты подводят какие-то итоги, говорят о планах на будущее. Не будем отступать от этой традиции и мы и предоставим слово директору ГП «АВИАКОН», заслуженному работнику промышленности Украины Алексею Николаевичу Енину.
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Ми-24А ранних серий, восстановленный на ГП «АВИАКОН»

   
– Вашему предприятию, Алексей Николаевич, 80 лет, не намного меньше, чем мировой авиации вообще…

   – Биография Конотопского авиаремонтного завода неразрывно связана с историей развития авиации, полетами летательных аппаратов жители нашего города интересовались всегда. В далеком 1923 году при Конотопском железнодорожном техникуме был организован планерный кружок. С планерами А-6 конструкции Арцеулова и «Пилот» конструкции Гуревича молодые авиаторы на всесоюзных соревнованиях в Крыму выступали на равных с планеристами Одессы, Киева, Харькова. В конце 20-х годов в Конотопе начала работать школа младших авиационных специалистов, а позднее был построен большой военный аэродром и создан один из самых больших авиагарнизонов Киевского военного округа. В июле 1946 года в Конотоп была передислоцирована 224-я авиаремонтная база – предшественница Конотопского авиаремонтного завода.

   Историю становления предприятия можно разделить на несколько этапов: 1931 год – создание авиамастерских в г.Запорожье в составе 18-й авиабригады Украинского военного округа; 1940 год – присвоение авиамастерским наименования «16-е самостоятельные авиационные мастерские» (16 САМ); 1931-1940 гг. – ремонт самолетов ТБ-3, Р-6, ДБ-3А, ДБ-3Ф и авиамоторов М-5, М-17, М-87, М-88; 1941-1945 гг. – обеспечение восстановления авиационной техники (самолетов Ил-4, Су-2, Ил-2, ЛАГГ-3, Р-5, По-2, УТ-2, Ли-2 и авиамоторов М-11, М-62) в составе действующей армии Южного фронта.

   За всю свою долгую историю предприятие неоднократно меняло номенклатуру выпускаемой продукции, но одно оставалось неизменным – высокое качество выполняемых работ. Тысячи двигателей, самолетов и вертолетов, прошедших через завод, обрели «вторую жизнь».

   У нашего завода есть ряд преимуществ, на протяжении многих лет привлекающих к нам заказчиков. Прежде всего это: концентрация ремонта всех агрегатов вертолетов (Ми-8, Ми-17, Ми-24, Ми-35, Ми-2) на одном предприятии (за исключением ремонта авиадвигателей и главных редукторов); выполнение ремонта вертолетов в максимально сжатые сроки; выполнение услуг, которые не оказываются другими аналогичными предприятиями; высокое качество ремонта и послеремонтного сопровождения авиационной техники. Не может не привлекать заказчиков и соотношение высокого качества ремонта, надежности и быстроты исполнения с приемлемой ценой.

   – АВИАКОН позиционирует себя на рынке авиаремонта как предприятие, сочетающее в своей работе верность традициям и стремление к новому. В чем конкретно это выражается?

   – Верность традициям для нас – это прежде всего сохранение накопленного опыта ремонта вертолетов одновинтовой схемы семейства «Ми» и обогащение его в зависимости от требований времени.

   В 1964 году Конотопский АРЗ, бывший тогда еще в/ч 21653, получил директиву на освоение ремонта совершенно нового типа авиационной техники – тяжелого транспортного вертолета Ми-6. Коллектив успешно справился с этим заданием, освоив также ремонт летающего крана – вертолета Ми-10К. С 1976 года на заводе выполняется капитальный ремонт транспортно-боевых вертолетов Ми-24. Освоение ремонта машин этого типа проходило в тесном сотрудничестве с разработчиком – МВЗ им. М.Л. Миля и предприятиями – изготовителями вертолетов: Ростовским вертолетным заводом и Арсеньевским авиастроительным предприятием «Прогресс». На базе Конотопского АРЗ непосредственно при проведении ремонта осуществлялась доводка вертолетов, устранение конструктивных недостатков, шли отработка бюллетеней и разработка технической документации. В 1989 году предприятие освоило ремонт уникального тяжелого многоцелевого вертолета Ми-26.
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Директор ГП «АВИАКОН» А.Н. Енин
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Ми-24П, модернизированный на ГП «АВИАКОН»

   
После распада СССР заказы на ремонт авиационной техники, прежде всего из Российской Федерации, резко сократились. Для сохранения предприятия, его квалифицированного персонала в 1992 году было принято решение освоить ремонт самого массового и популярного вертолета Ми-8, а в 1993 году – легкого многоцелевого Ми-2. После отказа большинства предприятий РФ от поставки ремонтно-групповых комплектов для ремонта вертолетов и их агрегатов АВИАКОН в кооперации с научными организациями Украины ведущими авиастроительными заводами освоил изготовление деталей 100% замены, что позволило ему остаться именно авиаремонтным предприятием в его нынешнем статусе, а не превратиться в организацию, которая занимается только разборкой-сборкой вертолетов. Выход на международный рынок услуг по ремонту вертолетной техники и получение заказов в условиях жесткой конкуренции позволили Конотопскому авиаремонтному заводу «АВИАКОН» не только выжить, но и расширить географию поставок.

   В конце 90-х годов завод коренным образом пересмотрел технологию покраски вертолетов, устранения и профилактики коррозионных поражений. Современный рынок диктует задачи выполнения модернизации навигационного оборудования, авионики, радиоэлектронного оборудования – и коллектив предприятия реагирует на новые требования, самостоятельно разрабатывает технологическую и конструкторскую документацию на выполнение модернизации вертолетов конструкции М.Л. Миля и их систем.

   Еще один аспект – работа над увеличением ресурсных показателей. ГП «АВИАКОН» имеет опыт работы с разработчиком вертолетной техники, Государственным институтом авиации, с польским институтом ITWL по оценке технического состояния вертолетов с целью определения возможности увеличения ресурсных показателей. Для выполнения этого требуется использование самого современного дефектационного оборудования, предназначенного для неразрушающих методов контроля.

   По вопросам дальнейшего расширения возможностей ремонта, освоения новых технологий Конотопский авиаремонтный завод тесно сотрудничает с научными организациями Украины: Институтом им. Б.Е. Патона, Институтом проблем материаловедения им. И.М. Францевича, ГП «УНИКТИ «ДИНТЭМ», ГНИИ авиации (г. Киев), с ведущими авиационными объединениями, такими, например, как АО «Мотор Сич».

   АВИАКОН делает первые шаги в качестве авиастроительного завода: в 2009 году началось сотрудничество с чешской компанией EVEKTOR по сборке планеров легких самолетов «Спорт-Стар», для чего был приобретен ряд единиц станочного оборудования. Это позволило самостоятельно изготовить стапеля и расширить номенклатуру изготавливаемых деталей для ремонта агрегатов авиационной техники.

   Вопросы сохранения традиций на предприятии неразрывно связаны с подготовкой персонала. Завод тесно сотрудничает с НАУ (г. Киев), ХАИ им. Н.Е. Жуковского (г. Харьков) в направлении подготовки авиационных инженеров для завода. В Кременчугском летном колледже и Криворожском колледже НАУ молодежь приобретает авиационные специальности, а рабочие предприятия повышают свою квалификацию.
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Ми-8МТ, отремонтированный для Армейской авиации сухопутных войск ВС Украины
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Вручение Диплома победителя за достижения в сфере качества продукции и услуг

   
– ГП «АВИАКОН» заняло в 2010 году первое место в бизнес-рейтинге Украины среди 300 участников по таким критериям, как объем реализованной продукции, чистая прибыль, производительность труда. Предприятие награждено национальным сертификатом «Государственное предприятие 2010», Вы, Алексей Николаевич, – званием «Профессионал отрасли». Каких еще наград был удостоен «АВИАКОН» в прошлом году?

   – Все наши награды получены за высокое качество продукции. Надежность техники, отремонтированной на АВИАКОНЕ, подтверждена многими эксплуатирующими авиационную технику организациями Украины и стран ближнего и дальнего зарубежья. Не случайно портфель заказов на ремонт у нас никогда не пустует.

   Конкурс на соискание премии СНГ за достижения в области качества продукции и услуг – весьма важный и престижный. 20 декабря 2010 года состоялось совместное заседание Национальной конкурсной комиссии на соискание этой премии и главной конкурсной комиссии Всеукраинского конкурса качества продукции (товаров, работ, услуг) – «100 лучших товаров Украины». На нем были подведены итоги национального этапа 3-го конкурса на соискание премии СНГ за достижения в сфере качества продукции и услуг. В конкурсе принимали участие многие предприятия. В ряду победителей конкурса вместе с ГП «АВИАКОН» стоят такие флагманы Украинского машиностроения с мировым именем, как ОАО «Турбоатом» (г. Харьков), ОАО «Энергомашспецсталь» (г. Краматорск), ПАО «Волчанский агрегатный завод».

   По итогам работы комиссий 27 декабря 2010 года Государственное предприятие «Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН» было определено победителем национального этапа 3-го конкурса на соискание премии СНГ за достижения в сфере качества продукции и услуг. 24 марта 2011 года состоялось торжественное вручение главного приза и диплома победителя.

   Эта победа стала результатом ежедневного кропотливого труда всего трудового коллектива. Ведь качество достигается тогда, когда каждый сотрудник коллектива понимает свою роль в общем деле, выполняет поставленные задачи с полной ответственностью. Победа в конкурсе является значимым событием еще и потому, что оценивалось не только качество выпускаемой продукции и предоставляемых услуг, но и решение социальных вопросов предприятия и региона, где оно расположено, экологический мониторинг и защита окружающей среды, развитие инфраструктуры производства и многое другое.

   Сегодня с уверенностью можно утверждать, что передовых позиций в экономическом, социальном и культурном развитии достигают лишь те предприятия, которые способны обеспечить наивысшее качество и безопасность своей продукции и услуг. И эта победа является стимулом для дальнейшего совершенствования, наращивания объемов производства, внедрения современных производственных разработок, освоения и выпуска новых видов продукции.

   – Алексей Николаевич, а какие технологические новинки были внедрены в последние годы, какое новое оборудование закуплено и работает? Каков основной костяк специалистов АВИАКОНа? На кого предприятие делает основную ставку – на молодежь или «старые» кадры? Чем привлекает предприятие молодых специалистов?

   – Высокое качество продукции предприятия базируется на соблюдении принципа «заказчик всегда прав», то есть на максимальном удовлетворении запросов и требований эксплуатантов авиационной техники, четком ведении рекламационно-претензионной работы, своевременном устранении отказов и анализе причин их возникновения.
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Выполнение сборочных работ на Ми-24
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Сборочный цех ГП «АВИАКОН»

   
Ежегодно отрабатываются перечень агрегатов с низкой эксплуатационной надежностью и материалы по усовершенствованию их ремонта. Ни один случай появления отказов в эксплуатации не остается без внимания, специалисты АВИАКОНа оперативно проводят необходимые консультации и своевременно вводят в строй отказавшую авиатехнику независимо от географического расположения базы заказчика. За последние 8 лет значительно снизился поток отказов по агрегатам АО, РЭО, АВ – прежде всего за счет замены при ремонте низконадежной элементной базы на современные элементы. В сотрудничестве с научными организациями Украины на ГП «АВИАКОН» внедряются технологические процессы восстановления деталей, узлов из магниевых и алюминиевых сплавов, а также стальные узлы, которые ранее признавались неремонтопригодными. В настоящее время они восстанавливаются в условиях завода.

   В последние годы нами были закуплены станки, оборудованные современным программным управлением, что позволило расширить номенклатуру изготавливаемой продукции. Приобретены современные установки для выполнения дефектации состояния планера вертолета и его агрегатов методом неразрушающего контроля.

   Что касается кадрового состава АВИАКОНА… Костяк специалистов – это и молодые, и более опытные специалисты, нам важно сохранить такое сочетание. Люди, которые осваивали ремонт вертолетов Ми-6 и Ми-24, уже на пенсии или имеют предпенсионный возраст, но они же обладают и бесценным опытом и знаниями в области восстановления вертолетной техники. В последние годы коллектив завода пополняется молодыми специалистами из авиационных вузов и специальных учебных заведений, получившими высшее образование за счет финансовых средств АВИАКОНа.

   Молодых специалистов завод привлекает, прежде всего, интересной работой. Но, конечно, не только этим. Для персонала созданы хорошие условия труда, более 150 рабочих мест (при общей численности персонала около тысячи человек) компьютеризованы. В ангарах, где производится ремонт вертолетов, с помощью современного оборудования (ИК-излучатели, топочные, работающие на газу) зимой поддерживается температура не ниже +16 °С. За первые пять лет использования этого оборудования достигнута экономия около полумиллиона гривен.

   В летнее время работникам завода на льготных условиях предоставляются путевки в санатории, дома отдыха, а также в заводской дом отдыха «Чайка». Немаловажной составляющей доходов для молодых работников завода является выполнение производственных заданий за пределами Украины. С 1991 года завод установил тесные контакты с заказчиками в более чем 35 странах мира на разных континентах.

   – А какие события произошли за последние пять лет, что важного и интересного произошло между юбилеями предприятия?

   – На протяжении многих лет Конотопский авиаремонтный завод «АВИАКОН» удерживает высокую репутацию лидера в области капитально-восстановительного ремонта авиационной техники. Но наиболее знаменательными для предприятия стали последние годы, которые характеризуются такими направлениями деятельности, как проведение модернизации и дальнейшее сопровождение обслуживания вертолетов конструкции М.Л. Миля.

   Особое место в проводимых мероприятиях отводится переоснащению вертолетов современной авионикой, а именно, навигационным оборудованием, мощным управляемым авиационным прожектором и оптикоэлектронной 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».
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Ремонт вертолета Ми-17В-5
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Канадский Ми-17В-5 в сборочном цехе АВИАКОНа во время проведения модернизации
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Ми-24П с новыми двигателями ТВ3-117ВМА-СБМ1В после успешного завершения рекордного полета на высоту 6600 м

   
Практическим исполнителем значительного комплекса подготовительных мероприятий по адаптации вертолетов к новым двигателям стал наш АВИАКОН. Очень ответственная и кропотливая работа по разработке нормативно-технологической и эксплуатационной документации относительно особенностей переоборудования и эксплуатации вертолетов, а также работа по Программе контрольных наземных и летных испытаний вертолетов Ми-24П и Ми-8МТВ проводилась ведущими специалистами предприятия под руководством директора завода и главного инженера Н.А. Зубко.

   В сентябре 2008 года прошли испытательные полеты Ми-24П, а в мае 2010 – Ми-8МТВ. За этими полетами наблюдали делегации от заводов авиационной промышленности, научно-исследовательских институтов Украины, руководители Министерства обороны Украины. Во время проведения испытаний вертолеты достигли высоты практического потолка 6600 и 8100 м соответственно. Полученные 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 возможность в полном объеме проводить 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 позволяют АВИАКОНу решать самые ответственные задачи не только на родине, но и далеко за ее пределами. Например, 2009 год ознаменовался 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 завода не только обеспечили качественное выполнение всех видов работ, но и приняли непосредственное участие в разработке конструкторской документации по изготовлению технологического оборудования и оснастки. Эта работа явилась основной частью программы «Оперативность 24 часа в сутки», заключающейся в постоянной эксплуатационной готовности воздушных судов Мексики для выполнения 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.

   Еще одно значимое событием в жизни ГП «АВИАКОН» произошло в июле 2010 года – были выполнены условия очередного этапа международного контракта между Украиной и Арабской Республикой Египет. За период с апреля 2007 по январь 2011 гг. был отремонтирован совместно с местным персоналом предприятия в условиях HFDI – Хелванского завода перспективных технологий и передан заказчику 31 вертолет Ми-17. Качество всех выполненных работ и уровень организации технического центра HFDI по ремонту планеров вертолетов типа Ми-8/17 полностью соответствуют авиационным стандартам. Специалисты ГП «АВИАКОН» в отрыве от предприятия выполняют значительный объем производственной программы, решая комплекс вопросов: от организации приемки вертолетов, агрегатов, производственного процесса ремонта до ведения гарантийнорекламационной работы. В процессе совместной работы в техническом центре предприятия HFDI были заложены основы корпоративной культуры современного авиапредприятия. Представители АВИАКОНа в короткий срок сумели создать сервисный центр с собственной авиационной идеологией, который в состоянии поддерживать в постоянной эксплуатационной готовности значительное количество вертолетной техники. Это позволило АРЕ расширить парк вертолетов и приобрести у Казанского вертолетного завода очередную партию новых Ми-17.
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Директор АВИАКОНа А.Н. Енин (второй слева) с группой конотопских и египетских авиаремонтников на предприятии HFDI, г. Хелван
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Сборка фюзеляжа самолета Sport Star SL

   
– Известно, что АВИАКОН постоянно стремится расширять круг заказчиков и диапазон ремонтируемой техники.

   – Это действительно так. 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 дальнейшее расширение специализации производства. В настоящее время в цехах предприятия ремонтируются американские вертолеты МД-500, французский «Алуэтт-III», организовано изготовление планеров спортивного самолета Sport Star SL в кооперации с чешской компанией Evektor-Aerotechnik.

   – Алексей Николаевич, от имени всех читателей журнала «Вертолет», а среди них немало тех, кто не понаслышке знает о Вашем предприятии, мы поздравляем коллектив завода со славным юбилеем. Желаем вам, чтобы количество заказчиков увеличивалось, а работа становилась все интересней. А что бы Вы пожелали своему коллективу?

   – Мое пожелание содержится в девизе завода «АВИАКОН», который звучит так: «К новым рекордам и новым высотам!».

   – Большое спасибо за содержательное интервью!

   Беседовал Александр ХЛЕБНИКОВ Помощь в подготовке материала оказала Людмила Мельник, менеджер по МиР ГП «АВИАКОН»

   
А В И А С А Л О Н
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    HeliRussia-2011 – кто идет по «красной дорожке»?
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Четвертая международная выставка вертолетной индустрии HeliRussia прошла 19-21 мая на территории комплекса «Крокус Экспо». В ее работе приняли участие более 160 компаний из 16 стран (точнее – 161 компания). На выставке были представлены «живые» вертолеты, что не может не радовать. На статической стоянке перед зданием комплекса располагались Ми-38 (опытный прототип №2 (ОП-2) с авионикой производства компании «Транзас»), два Ка-32 (в спасательном варианте, один на второй день улетел, очевидно, приступил к выполнению обязанностей). В павильоне можно было увидеть Ка-226 (в медицинском варианте), EC-135 и AS-350, AW-139, Grand, SKYe SH0-9, АК1-3, R-66 и несколько R-44.

   
[image: bin00000023.jpeg]
   
Открытие выставки

   
В открытии HeliRussia-2011 приняли участие вице-премьер РФ Сергей Иванов, заместитель министра транспорта Валерий Окулов, генеральный директор ОАО «ОПК «Оборонпром» Андрей Реус, генеральный директор ОАО «Вертолеты России» Дмитрий Петров, генеральный конструктор фирмы «Камов» Сергей Михеев и другие официальные лица. Приветственные слова, пожелания успешной работы, традиционное перерезание ленточки – и вот выставка открыта, гости отправились знакомиться со стендами компаний. За высокими гостями автор этих заметок не следила, но оказалась на стенде компании Sikorsky в то время, когда вицепремьер знакомился с сыном Игоря Сикорского – Сергеем Игоревичем Сикорским. Интерес С. Иванова к стенду понятен: американская компания с русскими корнями впервые участвует в выставке. И конечно, не случайно – Sikorsky намеревается выходить на российский рынок со своей продукцией (но об этом позже).

   Несмотря на то, что выставка длится всего три дня, деловая программа ее достаточно насыщенна. Презентации, пресс-конференции, круглые столы следуют друг за другом, а зачастую и накладываются друг на друга по времени, так что журналистам на выставке приходилось успевать везде. Не претендуя поэтому на полноту освещения, расскажу лишь о тех мероприятиях, на которых удалось побывать лично, и о тех «экспонатах», которые оставили наиболее яркое впечатление.

   
«Мы делаем не luxury-вертолеты, мы делаем «рабочих лошадей»

   
В день открытия выставки мне удалось посетить пресс-конференцию, в которой приняли участие генеральный директор ОАО «Вертолеты России» Дмитрий Петров и генеральный директор ОАО «ОПК «Оборонпром» Андрей Реус.

   Дмитрий Петров рассказал о том, что «Вертолеты России» участвуют в выставке уже в четвертый раз, являются ее спонсорами. Гендиректор отметил, что HeliRussia – удобная площадка для демонстрации образцов техники и диалога специалистов. В 2010 году завершена консолидация вертолетостроительной отрасли, компания «Вертолеты России» приобрела контрольный пакет акций «Роствертола». К 2012 году планируется производить около 300 вертолетов в год. «13% мирового парка вертолетов – наши», – сказал Петров. В настоящее время холдинг «Вертолеты России» занимает третье место в мире по выручке (поднялся с шестого места).

   Руководитель «Вертолетов России» отметил в своем выступлении, что на выставке представлен весь модельный ряд отечественных винтокрылых машин. Более подробно он остановился на Ми-38, заметив, что на HeliRussia стоит вертолет с иностранными двигателями PW127T/S, а на МАКС-2011 будет с отечественными – ТВ7-117.

   Д. Петров также рассказал, что «Вертолеты России» передали МЧС вертолет Ка-32А11ВС в поисково-спасательном варианте (произошло это 17 мая на выставке «Комплексная безопасность»). Так что Ка-32 стал «звездой» сразу двух выставок.

   На выставке был вертолет Ка-226Т с двигателями Turbomeca Arrius 2G и медицинским модулем. Петров отметил, что эта машина отлично подходит для эксплуатации в городских условиях и в высокогорье. От себя добавим: вертолет оснащен медицинским оборудованием производства фирм Spectrum Aeromed, Weinmann, Corpuls, которое позволяет оказывать необходимую медицинскую помощь прямо на месте. Загрузка больного на носилках обеспечивается через задний люк с распашными створками. Это очень удобно, вертолет как бы «раскрывается», что, конечно, обеспечит оперативность его применения.

   
[image: bin00000024.jpeg]
   
Вице-премьер РФ С.Б. Иванов беседует с С.И. Сикорским
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Д.Петров и А. Реус в президиуме пресс-конференции выставки

   
Ми-34С1 был представлен на HeliRussia- 2010, в этом году на выставке был только макет, вживую вертолет будет показан на МАКСе. Руководитель «Вертолетов России» Д. Петров особо подчеркнул, что за год по этому вертолету была проведена «активная работа». В конце 2011 – начале 2012 гг. Ми-34С1 пройдет сертификацию по российским нормам и будет передан в серийное производство. Стартовым заказчиком вертолетов стала авиакомпания «ЮТэйр», подписавшая 19 мая с «Вертолетами России» контракт на поставку 10 вертолетов. Еще 2 вертолета заказала европейская фирма Aero Progress: как дилер, она будет продавать Ми-34С1 во Франции, а в перспективе и в других странах Европы.

   После выступления Д. Петрова пришла очередь главы «Оборонэкспорта» Андрея Реуса, который «взял на себя» журналистов. Вопросы были разные: сможет ли Ми-34 справиться с задачами мониторинга, разведки, обучения (сможет – уверил присутствующих Реус); как смотрит «Оборонпром» на то, что МВД объявило конкурс на закупку вертолета AW-109 (если покупают, значит, он им нужен); когда начнется сборка вертолетов AW-139 в России (первый вертолет будет собран в конце этого года); есть ли гражданские заказчики у Ка-226 (есть, он поставляется «Газпромавиа», российским силовикам и на экспорт). Был и такой вопрос: собираются ли «Вертолеты России» продвигать свою продукцию на рынок деловой авиации. Реус ответил, что холдинг производит мало вертолетов в «пюксовом» варианте. «Вертолеты России» занимаются более прибыльными проектами: производством VIP-версий Ми-8. Их поставляют первым лицам многих государств (в страны ЮгоВосточной Азии, СНГ, Восточной Европы), в нефтегазовый сектор, «на Севера». «Я сам летаю на таком Ми-8, – сказал Реус. – Веду в вертолете переговоры, провожу совещания. Очень удобно». «Мы делаем не «люкс», а «рабочих лошадей», – добавил он.

   Был вопрос и про гособоронзаказ. В течение 10 лет «Вертолеты России» поставят МО РФ 1000 вертолетов. Прошлый заказ вертолетостроители перевыполнили. Основные проблемы по темпам производства зачастую возникают из-за того, что не хватает комплектующих, их заказывают не вовремя и не всегда в необходимых количествах, плюс вопрос с оплатой… Проблему решили так: подписали со всеми комплектаторами долгосрочные контракты. С госзаказом все понятно: определен модельный ряд, количество вертолетов, сроки поставок. В 2010 году больше половины поставленных машин составляли военные вертолеты. Планируется, что такое же соотношение сохранится и в 2011 году.

   Подробно Реус рассказал об экспортных программах. В целом политика «Вертолетов России» в этом отношении проста: «Мы готовы «съедать» все свободные рынки», – сказал гендиректор «Оборонпрома». Основные зоны интересов – Индия (тендеры), Китай (традиционный партнер), страны Латинской Америки (интерес к российской продукции там растет). Россия участвует во всех индийских вертолетных тендерах: на поставку 197 легких вертолетов для индийской армии (конкурент – Eurocopter), 22 ударных вертолетов (тут наш конкурент Apache), на ультратяжелый вертолет (конкурируем с вертолетом Chinook), а также на модернизацию 108 вертолетов Ми-17 и 15 военно-морских вертолетов марки «Ка» (скорее всего, имелся в виду Ка-27). Выполняется контракт на поставку в Индию 80 Ми-17В-5, 15 из них переданы в этом году, есть вероятность опционного заказа еще на 59 машин. «Работа будет нелегкая», – отметил Реус.
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Ка-226
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На .стенде компании «Вертолеты России»
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В Китай поставляются 32 Ми-171 по контракту, подписанному в 2010 году. Выполняется контракт на 30 вертолетов Ка-32А11ВС для пожаротушения. Намечаются еще некоторые контракты, но они еще не подписаны, поэтому о них Реус подробно не рассказывал.

   Был задан ряд вопросов о перспективных вертолетах, прежде всего о скоростном вертолете, разработка которого уже начата. «Прорывные разработки (а именно к ним относится разработка скоростного вертолета) полезны тем, что они дают новые технологии, которые могут быть использованы в дальнейшем, – отметил Реус. Сейчас, как и прежде, имеются две принципиальные схемы скоростного вертолета: «милевская» и «камовская». В конце 2012 года «Вертолеты России» проведут внутренний конкурс, и тогда останется только одна схема, которая и получит финансирование. Реус особо отметил, что наличие двух конкурирующих конструкторских школ в рамках единого вертолетного холдинга – это плюс.

   Позвольте обратить ваше внимание на одну интересную деталь. Удивительное дело, но господам Реусу и Петрову не задали ни одного вопроса про неудавшееся IPO (эта аббревиатура на русский язык переводится как «первая публичная продажа акций компании) холдинга «Вертолеты России». Вроде все понятно: отложили размещение акций на мировых биржах на год – и Бог с ним. Однако где уверенность, что через год получится? Инвесторы в открытость и прозрачность «Вертолетов России» не верят. Говоря проще, инвесторы не уверены, что вложенные в российское вертолетостроение деньги им удастся вернуть с прибылью. Через год появится у них такая уверенность?

   Репутацию надежной на международной арене компании создают вовсе не яркие презентации и не громкие слова, а успешно продаваемый продукт. А вот с ним-то как раз загвоздочка вышла: ничего нового «Вертолеты России» предложить пока не могут.

   
В поисках альтернативы

   
На пресс-конференции «Оборонпрома» и «Вертолетов России», прошедшей 19 мая, был задан вопрос о вертолетах на альтернативном топливе. Реус рассказал, что «Вертолеты России» будут заниматься проектом «зеленого» вертолета, работающего на электрических двигателях. По этой теме ведется работа с двумя крупными производителями двигателей.

   На следующий день, 20 мая, в рамках HeliRussia прошел круглый стол «Вопросы использования альтернативных топлив пропан-бутанового ряда (АСКТ) на вертолетах и других воздушных судах». На нем обсуждалась возможность создания «газолета» – вертолета, летающего на сжиженном газе. Строго говоря, такой вертолет уже существует – это Ми-8ТГ, созданный на МВЗ им. М.Л. Миля еще в 1987 г. Он может летать как на авиационном керосине, так и на сжиженном газе. Причем конвертация серийной машины Ми-8 в газолет производится путем установки всего 3 (!) дополнительных агрегатов. При этом в качестве топлива может служить природный газ, который сейчас у нас в Сибири сжигается при добыче нефти. Из этого газа при помощи несложной аэродромной установки можно сделать авиационное сконденсированное пропан-бутановое топливо (АСКТ, ТУ 39-1547-91). Однако технологию, получившую множество положительных отзывов и международных наград, до сих пор не удается внедрить в авиационную практику. В обсуждении тем круглого стола приняли участие представители Экспертного совета при вице-спикере Госдумы, ЦАГИ, ЦИАМ, ГосНИИ ГА, МВЗ, НИПИгазпереработка и другие. Тема, конечно, очень интересная, здесь мы ее можем только упомянуть, а дополнительную информацию о ней можно найти на сайте www.gazolet.com .
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Ка-32А11ВС
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Ми-38

   
«Даешь молодежь!»

   
Вернемся к «Вертолетам России». 19 мая прошла техническая конференция «Роль вертолетов в решении актуальных региональных задач». В начале конференции состоялась торжественная церемония подписания договора между ОАО «Вертолеты России» и ООО «ВЭБ-лизинг». Согласно документу, компании будут осуществлять стратегическое партнерство на рынке Латинской Америки, где прогнозируется увеличение интереса к российской гражданской вертолетной технике. По экспертным оценкам, сегодня вертолеты российского производства занимают около 20% рынка военной вертолетной техники в странах Латинской Америки и только 2% рынка гражданских машин. При этом в гражданском сегменте при приобретении авиационной техники российского производства отмечается высокая потребность в лизинговых услугах как в финансовом инструменте. Интерес к лизинговой схеме проявляют компании-операторы из Перу, Мексики, Аргентины, Боливии, от них поступают соответствующие запросы. Как отметил генеральный директор ОАО «ВЭБ-лизинг», сотрудничество компании с «Вертолетами России» позволит латиноамериканским эксплуатантам приобретать российские вертолеты на условиях долгосрочной аренды с возможностью их дальнейшего выкупа.

   Конференцию «Роль вертолетов в решении актуальных региональных задач» открыл представитель «Росавиации» А.Н. Семенович – начальник одного из отделов Управления летной эксплуатации. Он осветил ситуацию с региональными вертолетными перевозками.

   После распада СССР региональная авиация претерпела значительные изменения. Раньше в небольшие города летали 10-20-местные самолеты, теперь их заменили вертолеты, и некоторые региональные аэропорты фактически превратились в вертолетные площадки. Так происходит на Дальнем Востоке, на Крайнем Севере. Причем осуществляются полеты по большей части только по самытм важнытм направлениям, для перевозки пассажиров и грузов туда, куда добраться иным путем просто невозможно (возят вахты, грузы, продукты). В Центральном регионе вертолетные перевозки менее популярны: их заменили перевозки на ж/д и автотранспорте. На Севере пассажирские перевозки осуществляются Ми-8, грузовые – Ми-8Т, Ми-8АМТ, Ми-26. Ми-171, Ми-172 имеют ограничения по грузоперевозке. Имеют такие ограничения и вертолеты Ми-8Т и Ми-8АМТ. Семенович отметил, что эксплуатанты ждут Ми-38, он позволит решать более широкий круг задач.
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EC-135
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AW-139

   
Центральная Россия остро нуждается в авиации для проведения поисково-спасательных работ и пожаротушения. В 2011 году планируется привлечь к выполнению этих работ еще больше вертолетов МЧС, МО и Гражданской авиации. В основном применяются Ми-8 с ВСУ-5 и Ми-26 с ВСУ-15. Используются также вертолеты Ка-32 с ВСУ-5, но в основном за рубежом – на тушении пожаров в Греции, Турции. Однако у вертолетов зачастую возникают проблемы с навигацией: в условиях повышенной задымленности очень сложно точно выйти на точку сброса воды. Нужны соответствующие навигационные системы. Их разработкой занимается, например, компания «Теккнол».

   Четыре главных менеджера по продажам холдинга «Вертолеты России» отчитались о проделанной работе по использованию вертолетов в медицинских целях. Говорили, безусловно, только о вертолетах, производимых ОАО «Вертолеты России». Все эти машины хорошо известны, их характеристики – тоже, а потому смысла останавливаться на них нет никакого. Гораздо интереснее быгао наблюдать за обсуждением этих докладов.

   После докладов о санитарной и пожарной авиации возник один и тот же вопрос: как использовать вертолеты, если нет единой системы? Кто должен оплачивать санитарные и пожарные вылеты, если речь идет не о вертолетах МЧС? Формулировка «вы прилетите, а мы потом заплатим» коммерческих эксплуатантов не устраивает, потому что практика показывает, что «потом» наступает через полгода-год (опыт компании «ПАНХ»). Ряд вопросов возникает и по сертификации машин. Например, Ка-32, хорошо зарекомендовавший себя во многих странах мира, не сертифицирован в России, и использовать его может только авиация МЧС. М.Э. Дубровин, представитель компании «Вертолеты России», прокомментировал эту ситуацию так: систему, безусловно, нужно создавать. Например, ведутся переговоры со страховыми и медицинскими компаниями, прорабатывается возможность работы вертолетов сначала в больших городах, затем в малых, а затем – создание системы. Однако «Вертолеты России» – не правительство Российской Федерации, а производитель вертолетов, не раз подчеркнул Дубровин. Созданием системы санитарной/пожарной авиации должно заниматься государство.

   Весьма интересной была дискуссия по поводу использования транспортных кабин для эвакуации людей. Суть в том, что в докладе Е.А. Лохман упоминалось, что для эвакуации могут использоваться 15-местные кабины, транспортируемые на внешней подвеске. Участники конференции отметили тот факт, что в России такие кабины использовать нельзя. Нет ни одного сертифицированного вертолета, на котором такая перевозка являлась бы безопасной. Завязался спор. Представитель «ПАНХа» утверждал, что такие кабины были бы очень эффективны для эвакуации с высотных зданий. Представитель МВЗ им. М.Л. Миля заявил, что не подпишет инструкцию по эксплуатации вертолета, в которой будет написано: «При отказе двигателя сбрось груз». «Вы что, хотите сбрасывать 15 живых людей?!» – возмутился он. В итоге сошлись на том, что подобные кабины можно использовать только на вертолетах, сертифицированных по категории А: они могут продолжать безопасный полет при отказе одного двигателя.

   Интересна была реплика представителя ВМФ. Он сказал, что флоту необходимы вертолеты, которые могли бы перевозить на внешней подвеске грузы массой до 10 т и которым обеспечена возможность палубного базирования (складываются лопасти и т.д.). (Для справки: стоящий на вооружении Ка-27 может перевозить только 5 т, тяжелый Ми-26 может перевозить до 20 т, но его палубное базирование будет весьма затруднено из-за больших размеров вертолета). М.Э. Дубровин признался, что у «ВР» таких вертолетов нет (про проект Ми-46, разрабатывавшийся МВЗ им. М.Л. Миля, никто почему-то не вспомнил, видимо, он уже совсем не актуален). Однако представители холдинга пообещали ознакомиться с проблемой.

   Позвольте поделиться наблюдениями чисто психологического характера. Менеджеры, «докладывавшие» про вертолеты (такие-сякие, могущие все, но не сертифицированные в родной стране.), были похожи в большинстве своем на школьников, хорошо выучивших урок. «Вот я провела исследование.», – говорит мадемуазель, причем таким тоном, как будто она студентка, защищающая очередную курсовую. Люди, «главные (!) менеджеры» по продвижению той или иной продукции, не могут ответить на конкретные вопросы специалистов. Особенно грешат этим девушки, явно не имеющие технического образования. Им приходилось все время оглядываться на М.Э. Дубровина и на В.Р. Михеева. На вопросы фактически отвечали они: и про оборудование, и про типоразмерный ряд, и про сбрасываемую кабину, и про размеры вертолета для ВМФ. Волей-неволей создается впечатление, что «Вертолеты России» набрали молодых специалистов, дали им громкие «звания», а уровень их знаний об отрасли и ее проблемах весьма дилетантский. И что в итоге делать профессионалам? С кем обсудить вертолетостроительные, эксплуатационные, финансовые проблемы? Пойти на прием лично к Петрову, Реусу, думаю, могут не все, а на выставке такие вот «специалисты».

   Я что хочу сказать? Я хочу сказать, что за пиар-акциями, рекламными докладами и милыми улыбками можно упустить суть проблемы. А проблем много, как показывают «реплики из зала». Реус все время говорит о «компетентности», а люди, вроде тех же М.Э. Дубровина и В.Р. Михеева, только разводят руками и говорят: «Ну вы же сами все понимаете, да, есть проблема, но мы ведь всего лишь производители.». Вроде как наше дело – клепочки клепать, остальное – не наше.
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Пресс-конференция Sikorsky Aircraft Corporation

   
Связь поколений

   
20 мая на выставке было очень много весьма интересных мероприятий: презентация компании ECT Industries по приборам ночного видения, круглый стол «Роль вертолетов в освоении Арктики» (организатор – ОАО «Вертолеты России»), круглый стол по применению альтернативного топлива (о нем уже упоминали), презентация автожиров фирмы «Агроавиа», презентации группы компаний «Би Питрон». Выбрать, куда пойти, быхло очень трудно.

   По странному стечению обстоятельств, не знаю, специально или нет, 20 мая по времени совпали семинар «Опыт эксплуатации вертолетов Eurocopter в России и за рубежом» и пресс-конференция Sikorsky Aircraft Corporation. Решив, что Eurocopter уже и так неплохо известен в России, я пошла на пресс-конференцию компании Sikorsky. И не пожалела.

   Более 15 лет компания Sikorsky Aircraft не появлялась на российском рынке, и ее присутствие на специализированной выставочной площадке вертолетной индустрии в Москве стало событием, можно сказать, знаковым. Sikorsky очень ненавязчиво привлекал к себе внимание, несмотря на то, что на стенде не быгао «живытх» вертолетов. На выставке присутствовал Сергей Сикорский. Хотя сейчас он в компании уже не работает, однако очень интересуется всем, что в ней происходит, и с удовольствием приезжает в Россию.

   Сергей Игоревич присутствовал и на пресс-конференции, прошедшей 20 мая. Он не только внимательнейшим образом следил за презентацией, но и помогал своим коллегам отвечать на вопросы, участвовал в обсуждении, благо, он хорошо говорит по-русски. Очень приятное впечатление производит как человек. Есть в нем что-то из старых времен, напоминающее о великих конструкторах прошлого: Сикорском, Миле, Камове. Интеллигентность, наверное. Но мы отвлеклись.

   Вице-президент компании Sikorsky по международным программам Фрэнк де Паскуале рассказал о деятельности компании. Особый интерес представляют планы по выходу на российский рынок, а также перспективные разработки. В Россию Sikorsky планирует поставлять достаточно широкий спектр вертолетной техники. Надо отметить, что специалисты компании весьма осторожно информируют о своих планах, неоднократно подчеркивая, что все будет зависеть от требований рынка. Никто не кричит о многомиллионных заказах и тысячах машин. Понятно, что компания еще только «присматривается» к российскому рынку.

   Sikorsky нацелен на четыре принципиальных направления: вертолеты для VIP-перевозок, корпоративный и «люксовый» транспорт – S-76D, S-92; вертолеты для перелетов в интересах энергетических компаний (нефтегазовый сектор, патрулирование нефте- и газопроводов); вертолеты для поисково-спасательных (SAR), медицинских (EMS) и полицейских (ALE) операций (судя по презентации, основным заказчиком американцы видят российское МЧС); вертолеты для эксплуатантов, использующих вертолеты по всему миру. Тут Sikorsky указывает на «ЮТэйр» и ее дочерние компании, в том числе работающие в интересах ООН, а также «Вертикаль-Т» и «Газпромавиа».

   Компания планирует поставлять в Россию 4 вертолета: S-76 (VIP-транспорт, для нефтяников и для спасения и медицинской эвакуации), S-92 (VIP-транспорт, для нефтяников и для международных операций), S- 434 и S-300 (полицейские операции, мониторинг, частные полеты, обучение пилотов). S-434 и S-300 – легкие вертолеты, производимые фирмой Schweizer, которую компания Sikorsky приобрела в 2004 г. В 2009 г. был проведен ребрендинг, и теперь вертолеты выпускаются только под маркой Sikorsky.

   Компания работает над сертификацией вертолетов в Европе и России. S-92 постараются сертифицировать к концу 2011 – началу 2012 гг., у S-76D пока еще нет сертификата FAA, его получат в конце 2011 г. в США, в 2012 г. надеются сертифицировать вертолет и в России. По легким вертолетам не уточнили, но, как я поняла, Sikorsky больше ориентируется на сегмент средних машин, легкие S-434 и S-300 идут на рытнок как бы «в дополнение». Фрэнк де Паскуале отметил, что в сегменте легких вертолетов очень большая конкуренция и в России, и в мире. На этот рынок компания выходит очень медленно, это не основной ее профиль.

   Интересная реплика последовала от руководителя российской фирмы «ПРИМА» В.В. Шайкина. Он спросил, с каким радиосвязным и навигационным оборудованием будут сертифицироваться вертолеты Sikorsky в России. Они же должны соответствовать российским требованиям, так не проще ли поставить российские приборы? Представители Sikorsky ответили, что такие прецеденты в других странах были, однако подобная работа проводится только по требованию заказчика. И если ставить российское оборудование, то нужно будет сертифицировать его и в России, и в США. После чего директор фирмы «ПРИМА» пригласил американских гостей на стенд – ознакомиться с образцами. Представители Sikorsky приглашение приняли.

   Журналисты задали вопрос о том, как будут осуществляться поставки вертолетов: напрямую, через российские компании-дилеры или через специально созданное подразделение Sikorsky. Фрэнк де Паскуале ответил, что компания, безусловно, готова к диалогу с российскими компаниями, а в случае успеха на рынке готова открыть представительство, сервисные центры, однако пока что поставки будут производиться напрямую. Для обслуживания вертолетов подберут российскую компанию. Не исключают в Sikorsky и возможности организации сборочного производства вертолетов в России. Фрэнк де Паскуале пошутил: «Ну, или, как вариант, вы можете снизить налоги и таможенные пошлины».

   Что касается перспективных разработок. Особо хотелось бы остановиться на теме скоростного вертолета (она ведь теперь актуальна и в России). Компания Sikorsky разработала вертолет-демонстратор X2, платформу для отработки технологий скоростного вертолета. В дальнейшем эту технологию планируют внедрить на перспективные вертолеты, например, S-97. Пока что отрабатывают технологии, демонстрируют их военным и гражданским заказчикам (вертолет существует в двух вариантах). Если к 2015 г. будут заказы, планируют вертолет сертифицировать и начать производить. Вертолет однодвигательный (на прототипе установлен GE T-700), соосной схемы. Короткое видео полета демонстратора на скорости 400 км/ч (это рекорд, однако официально не зарегистрированный) произвело на меня большое впечатление (для справки – наш Ка-52, боевая машина, летает на скорости максимум 315 км/ч, гражданские Ми-8/Ми-17 не разгоняются больше 250 км/ч).

   Хочется отметить особо, что Sikorsky вкладывает в разработку скоростного вертолета собственные средства. Потрачено уже более 200 млн. долларов для создания S-97 Rayder для армии США. Разрабатывают беспилотные версии военных вертолетов. Планируют представить Президенту США модернизированный «вертолет №1» S-92…
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Вертолет «Беркут»
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И тут поневоле напрашивается сравнение. В то время как Sikorsky показывает видео полета вертолета, развивающего скорость 400 км/ч (уже почти самолет!!!), наши «дельцы» думают о том, как освоить бюджетные деньги, текущие рекой в сторону двух принципиальных схем скоростного вертолета, «издание» которого планируется на какой-то там год. На российский рынок продолжают выходить все новые иностранные вертолеты, а «наши» торгуются с эксплуатантами: вы хотите сертифицированный вертолет? А вы его сначала у нас закажите, дайте нам денег – а там уж как пойдет.

   Иностранные компании (причем «иностранные» – это не только дальнее зарубежье типа Sikorsky, но и, например, украинский «Мотор Сич») вкладывают собственные средства в перспективные разработки, инновации и прочее, а «наши» ждут милости от государства, заказчика, провидения и таможни: авось да закроет границу.

   В рекламных буклетах холдинга – фотографии вертолетов 10-летней давности (тот же «Ансат»), на трибуне для презентации – молодые люди, которые, как бы это помягче выразиться… родились чуть раньше того же «Ансата», в качестве тем для обсуждения – планы и благие намерения, которыми дорога известно куда вымощена. Грустно все это.

   Опять же стоит сказать несколько слов об отношении к старшему поколению и к умению аккумулировать опыт «предков». В России с уважением к «старикам» большие проблемы. Кто видел на стенде «Вертолетов России» дочерей М.Л. Миля, Надежду Михайловну или Елену Михайловну? А Марата Николаевича Тищенко? А дочь Н.И. Камова Татьяну Николаевну? А вот у компании Sikorsky другой подход: по сути, Сергей Игоревич Сикорский стал центральным звеном в работе стенда компании, олицетворяя собой не только и не столько желание американской компании «вписаться» в российский рынок, сколько связь поколений.

   Никто не кидается обниматься с Реусом или Петровым, все кидаются обниматься с Сергеем Викторовичем Михеевым. Потому что Михеев знает, как делать вертолеты, а вот вышеназванные товарищи знают, как пиариться и говорить слова «инновация», «компетенция», «IPO» с очень умным видом. И презрительно говорить про стариков, отказывающихся переезжать с Сокольнического вала в Томилино, «есть еще те, кто соображает, кто способен учить молодежь, они нужны нам.». Холдинг «Вертолеты России», активно производя «консолидации», вводя «инновации» и переживая за «компетенции», может оказаться компанией, не помнящей родства, а значит, не имеющей будущего.

   Еще несколько слов о С.В. Михееве. Несмотря на то, что официальной трибуны у него не было: он не выступал на официальных конференциях, не сидел в президиумах – в работе выставки принимал активное участие. Например, в прошлом году на HeliRussia он с коллегами встречался. на стенде «Транзаса». В этом году был замечен на презентации швейцарского вертолета, так же активно (и думается, конструктивно) общался с коллегами. Такое отношение к делу вызывает чувство глубокого уважения. А сколько конструкторов вертолетов, технических специалистов было на стенде «Вертолетов России»? Вопрос риторический.

   О времени разработки новой российской техники. Модель Ка-226, его медицинского модуля, я видела на МАКСе в 2005 году. И вот спустя 6 долгих лет мы видим, наконец, живой вертолет. 6 лет – это много или мало? Еще один риторический вопрос. Плюс вопрос о том, сколько человек данной машине суждено спасти, будет ли она летать вообще в России. Российские Ми-8/Ми-17, Ми-26, Ка-32 отлично работают за границей, а вот российским гражданам от них помощи мало. Санавиации нет, сельхозавиации нет, на Северах летают кто и как попало, передают одни и те же вертолеты из рук в руки.
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А-109 Grand
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Вертолет SKYe SH09 фирмы Marenco Swisshelicopter

   
Внимание подготовке пилотов, безопасности и инфраструктуре

   
В рамках HeliRussia-2011 проходили мероприятия, посвященные не только вертолетам. 20 мая состоялся круглый стол «Тренажерные технологии – резерв повышения безопасности полетов». Организаторы – «Ассоциация вертолетной индустрии», ЦЭСАТ ФГУП «ЦАГИ», ЗАО ЦНТУ «Динамика» и ЗАО «Транзас». Мероприятие без преувеличения можно назвать более чем «солидным». В работе круглого стола участвовали представители власти, компаний – производителей тренажеров и эксплуатанты тренажеров и вертолетной техники.

   В.М. Шибаев, директор ЦЭСАТ ФГУП «ЦАГИ», сделал доклад «Документ ICAO 9625Н – новый подход к формированию требований к характеристикам авиационного тренажера с учетом задач подготовки летного состава». Речь шла о стандарте, требованиях, которые нужно соблюдать при создании авиационного тренажера. Если российские производители хотят работать по международным стандартам, то необходимо до них «подтягивать» множество ныне функционирующих тренажеров, уровень которых оставляет желать лучшего. Есть тренажеры, которые не дотягивают даже до нижней границы стандартов (он выделяет 5 категорий тренажеров, высшей ступенью являются тренажеры уровня D). Идея Шибаева заключалась в том, что новые тренажеры нужно создавать с учетом требований ICAO, а к старым применять специализированную процедуру оценки с целью выяснить, какие упражнения на них можно выполнять в соответствии с теми же требованиями ICAO, а какие – нет. Существует специальная программа, которая позволяет эту оценку производить. Таким образом, нет необходимости избавляться от тренажеров старого поколения: после проведения оценки на них можно выполнять строго определенный комплекс занятий. Также после подобной оценки при наличии технических и финансовых ресурсов можно провести модернизацию тренажера и довести его до уровня, соответствующего требованиям ICAO.

   А.А. Литвиненко, генеральный директор ЦНТУ «Динамика», поделился опытом создания коммерческого учебного центра тренажерной подготовки экипажей вертолетов в Восточной Европе, рассказал об Учебном центре HTP Ostrava CZ, открытом ЦНТУ «Динамика» в Чехии. Он особо подчеркнул, что это первая прямая поставка тренажеров «Динамики» зарубежному заказчику прошла без участия ФГУП «Рособоронэкспорт».

   В.А. Годунов, вице-президент группы компаний «Транзас», сделал доклад на тему «Опыт разработки и внедрения технических учебных средств для обучения и подготовки авиационного персонала». Он рассказал, что в общей сложности компания «Транзас» поставила 34 авиационных тренажера: 6 с системой подвижности (уровень D), 22 для разных летательных аппаратов, 6 процедурных низкого уровня (I и II). В первые два года работы компания выпускала по 1 тренажеру в год, затем еще 3 года – по 2. Сейчас могут делать по 10-12 тренажеров (в том числе уровня D). Для производства построили дополнительные помещения, работает настоящий конвейер.

   Акцент от тренажеров с электромеханическими приборами смещается в сторону glass cockpit – кабин с многофункциональными дисплеями. Поэтому Годунов не исключает, что в скором времени некоторые подразделения компании будут перепрофилироваться. В основном заказывают тренажеры III уровня и уровня D. Стоимость тренажеров уровня D постепенно снижается, так как теперь используется стандартизированное оборудование, системы подвижности закупаются у одного и того же поставщика. Системы визуализации «Транзас» производит сам. «Люди начали понимать, что им нужно», – сказал Годунов. «Транзас» является головным «тренажерным» подразделением для многих производителей ЛА. На тренажерах компании отрабатывается оборудование, которое потом ставится на опытные машины. Таким образом, на тренажерах без взлетов и посадок реальных машин лечатся «детские болезни» вертолетов новых типов. И что хорошо, идет обратный процесс: после испытаний вертолета и внедрения его в производство летчики сразу получают готовый тренажер. Такую практику применили при разработке Ми-38, Ка-62.

   Нетипичной для российского рынка является возможность поставлять тренажеры с системой мониторинга психофизиологического состояния тренирующегося летчика. На Западе такие системы довольно распространены, их используют военные, в России же к данной системе относятся «прохладно»: она не является обязательной для работы тренажера, так зачем же платить больше? «Транзас» не настаивает, однако специалисты считают, что со временем система все же войдет в широкое применение, так как помогает точнее, объективнее оценивать состояние обучаемого и анализировать результаты.

   Особое внимание уделяет компания работоспособности и надежности тренажеров. Как сказал Годунов, техника должна выдерживать большие нагрузки: работать 23 часа 6 дней в неделю в течение 3 лет гарантии. Основная масса производимых тренажеров – вертолетные, в основном для Ми-8/Ми-17, а также для Ми-26, Ми-35. По заказу европейского клиента ведется работа над тренажером для вертолета Ка-32.

   В.В. Демкин, заместитель летного директора ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр», выступил довольно эмоционально. Как представитель эксплуатанта, он возмутился тем фактом, что в итоге все проблемы приходится решать именно эксплуатирующим организациям. «В конечном итоге за все отвечает в полете летчик: и за то, как поработал техник, грузчик, производитель, инструктор.». Летчик, эксплуатант становится последним звеном в длинной череде ответственных лиц. И именно от его подготовки и профессионализма зависит безопасность полета. Значит, подготовка должна быть отменной.
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Круглый стол «Тренажерные технологии – резерв повышения безопасности полетов»
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АК 1-3

   
Демкин отметил, что выступавшие много говорили о правилах, документах ИКАО. Но ИКАО «далеко», а наших, отечественных, норм нет. Раньше были инструкции, теперь их отменили, потихонечку вводят новые документы, так они зачастую просто противоречат друг другу. Получается, что эксплуатант живет своей жизнью, наука – своей, а чиновники – своей. Эксплуатант должен решать свои проблемы сам. В этом плане крупным компаниям легче: у них есть деньги, персонал, технические ресурсы. А вот мелкие компании от нехватки ресурсов вынуждены летать «на авось».

   С 1977 г. в учебном центре «ЮТэйр» работают 8 тренажеров из Пензы. На них тренируются пилоты Ту-134. Тренажеры качественные, выносливые, но об их уровне говорить не приходится. С 2008 г. поступают процедурные тренажеры производства компании «Транзас» для Ми-8, Ми-8МТВ. Тренажеры для Ми-171, Ми-172, Ми-26 находятся в стадии монтажа. Но нет оборудования для специальной подготовки, для сложных полетов, для отработки критических режимов, нестандартных ситуаций. За 5 лет каждый тренажер Ми-8 «налетал» 21-23 тыс. часов, по 4-5 тыс. часов в год. Готовили пилотов из Непала, Судана, Пакистана, Турции, Югославии, Словакии, Перу. Стала снижаться аварийность вертолетов Ми-8 – меньше стали падать. Это означает, что экипажи стали лучше справляться со сложными ситуациями в полете.

   Какие трудности испытывает учебный центр? Основная – нехватка инструкторов. Инструктор должен обладать большим комплексом знаний: кроме обучения технике пилотирования, он должен оценивать психологическую атмосферу в экипаже, слаженность работы, должен знать английский язык, владеть навыками обращения с компьютерной техникой, уметь грамотно вводить неисправности, быть отличным экзаменатором и т.д. К этому добавляется необходимость создания особых условий в помещении, где находятся тренажеры и оборудование, обеспечивающее их работу (температура, влажность, идеальная чистота в серверной и т.д.).

   Так что вопросы, которые нужно разрешать, еще есть. Это и отсутствие нормативной базы, и противоречия в документах, постоянные изменения уже имеющихся требований и учебных планов. И до сих пор непонятно, кто же в государстве отвечает за тренажерную подготовку летчиков, централизованной системы нет.

   Также выступил начальник Авиационного учебного центра компании «Газпромавиа» А.А. Смяткин. Он поблагодарил за то, что представителей эксплуатантов тренажеров пригласили на круглый стол. Компания «Газпромавиа» – крупный оператор вертолетов. Учебный центр компании занимает здание площадью более 6000 м2 . На его территории работают 6 комплексных подвижных тренажеров и 4 процедурных.

   В целом Смяткин согласился с представителем «ЮТэйр». И высказался еще более категорично. Он сказал, что тренажеростроительная отрасль России находится в самом начале пути. Старые предприятия-производители закрылись, потеряв квалифицированный персонал и технологии, новые же предприятия не имеют фундаментального опыта. Новейших технологий в России нет, даже современные российские тренажеры не соответствуют требованиям сегодняшнего дня. Однако спрос на тренажеры большой. Потому что если тренажеров не будет вообще, не на чем будет учить летный состав, потребность в котором сегодня огромна.

   Тренажеры не соответствуют мировым стандартам. Документы, регламентирующие их производство, датируются началом 2000-х годов. Сертификаты, как сказал Смяткин, призваны «защищать интересы производителя, а не потребителя». То есть, если имеется сертификат, значит, все хорошо, тренажер соответствует требованиям – а потребителю неудобно! Показателен тот факт, что иностранные заказчики, приобретающие российскую технику, тренажеры предпочитают закупать у зарубежных производителей. Нужна экспертиза тренажера на всех этапах его проектирования и производства.

   Дальше – больше. «В России не производятся тренажеры уровня D», – сказал Смяткин. «Нет таких тренажеров, после курса обучения на которых не нужно было бы летать на реальных вертолетах». Кроме того, нужны инструкторы и методики подготовки.

   Смяткин, судя по всему, человек очень дотошный и последовательный. Потому как он свои слова о том, что существует ряд проблем с тренажерами, начал подтверждать конкретными примерами. Он продемонстрировал несколько фотографий тренажера с системой подвижности, в частности, место инструктора. Оно вызвало больше всего нареканий у эксплуатантов. Рабочее место инструктора находится внутри тренажера, который движется, однако вне кабины экипажа. От кабины отделяется непрозрачной стенкой, в которой есть довольно маленькое «окошко». Инструктору следить за действиями экипажа, а тем более управлять ими неудобно. Во-первых, ввиду того, что тренажер движется, инструктор должен быть все время пристегнут. Поэтому он не может встать и заглянуть в «окошечко» к экипажу. А даже если бы он смог это сделать, то обзор ему закрыла бы. голова второго пилота. За приборами в кабине экипажа можно следить при помощи монитора, установленного на рабочем месте инструктора. Но пространства там настолько мало, что инструктор чуть ли не головой упирается в монитор.

   Кресло, на котором сидит инструктор, не поворачивается – это тоже неудобно.

   Смяткин сказал, что для оценки закабинного пространства тренажера компания «Газпромавиа» пригласила специалистов из МВЗ им. М.Л. Миля. Эксперты признали место инструктора эргономически неудобным, о чем выдали соответствующее официальное заключение. «Нам необходимо другое техническое решение», – резюмировал он.

   Тут позволю добавить от себя. Во время презентации первого тренажера, которая проходила в компании «Транзас», мне посчастливилось увидеть работу тренажера. Но тогда место инструктора, следящего за экипажем и вводящего неисправности, дающего задания и т.д., вместе с мониторами и прочим оборудованием располагалось вне тренажера. И я помню, что инструктор следил за действиями экипажа по показаниям приборов, видеофиксации не было. То есть фактически инструктор действий тренируемых напрямую не наблюдал.

   В конце своего выступления А.А. Смяткин добавил: «Мы – первые эксплуатанты тренажеров с системой подвижности. Путь их освоения тернистый. Но мы не намерены молчать или говорить, что все хорошо. Ведь нам нужно совместно искать решения возникающих проблем!».

   И это, пожалуй, было самое конструктивное выступление на всей конференции, которая на этом и завершилась ввиду недостатка времени.
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R-44 White Eagle
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«Чудо в перьях» и другие

   
В третий день выставки прошли презентации профильных авиационных учебных заведений: КГТУ им. А.Н. Туполева, кафедры «Проектирование вертолетов» МАИ и других, а также награждение победителей четвертого международного конкурса «Красота винтокрылых машин». Работы фотографов были представлены в выставочном зале, с ними могли ознакомиться все посетители выставки.

   И коротко о технике, которая была представлена на выставке. «Мотор Сич» и «Ивченко-Прогресс» представили модельный ряд новых двигателей: Д-136-2, АИ-450М, ТВ3-117ВМА-СБМ1В, ТВ3-117ВМА-СБМ1В серии 4Е, МС-500В. «Климов» отличился тем, что представил (наряду с несколькими девушками модельной внешности) двигатели ВК-800В для легких многоцелевых вертолетов, ВК-2500П/ПС для вертолета Ка-52 и ТВ7-117В для Ми-38. Также на стенде был представлен контейнер для транспортировки двигателя. Зарубежный производитель – Safran (Turbomeca) представил модели двигателей Ardiden 3G для вертолета Ка-62 и Arrius 2G1 для Ка-226.

   Техники на HeliRussia в этом году было много. Автожиры традиционно представил МАИ, а также фирма Auto Gyro Russland. Последние продвигают автожиры отечественного производства (уже хорошо известные публике «Гирос-1» и «Гирос-2»), а также зарубежные аппараты Cavalon, Calidus, MTOSport. Компания работает в России недавно, ее представительство базируется в авиацентре «Воскресенск». Здесь действуют школа пилотов, сборочный и ремонтный цеха, есть боксы для хранения ЛА. Auto Gyro Russland работает в тесном сотрудничестве с Центром авиационной науки в г. Жуковский и с компанией «Гирос».

   Вертолеты мы уже упоминали, однако хотелось бы подробнее остановиться на четырех из них: швейцарском SKYe SH09, прототипе сверхлегкого вертолета от ООО «Беркут», R-66 от Uralhelicom и одном из вертолетов R-44 от компании «Аэросоюз».

   В первый день работы выставки состоялась презентация швейцарского вертолета SKYe SH09 производства компании Marenco Swisshelicopter LTD, основанной в 2007 году. Вертолет взлетной массой 2,5 тонны с фюзеляжем, полностью выполненным из композитных материалов, имеет пятилопастный несущий винт и рулевой винт типа «фенестрон» (винт в кольцевом канале). Планируется, что вертолет будет многоцелевым (перевозка пассажиров и грузов, пожаротушение и опыление посевов и т.д.), сможет летать днем и ночью в любых погодных условиях. Он сможет перевозить 5-8 пассажиров в противоударных креслах или 1500 кг грузов на внешней подвеске с крейсерской скоростью 270 км/ч на расстояние до 800 км. Создатели вертолета обещают низкий уровень шума и вибраций. На вид вертолет довольно приятный. Две двери в кабину пилота, сдвижные двери по бокам фюзеляжа, люк с двумя створками в задней части для погрузки и выгрузки багажа. Вертолет оказывается полностью «распахнутым» для пассажиров, что очень удобно. Но пока представлен макет, и, насколько я поняла, двигатель для вертолета производители еще не выбрали. Стоит отметить, что высокую культуру проектирования фюзеляжа, полностью выполненного из композиционных материалов, оценил С.В. Михеев, присутствовавший на презентации вертолета. Это, без сомнения, серьезный успех швейцарцев.

   Отечественные вертолетостроители представили сверхлегкий «Беркут». Он вызвал живой интерес посетителей выставки. Вертолет предлагается сразу в двух вариантах: «Беркут» и «Беркут-М». Нормальная взлетная масса – 740/780 кг, максимальная – 785/ 830 кг, пустого – 480/470 кг. Двигатель – ConvertVAZ/Lycoming, взлетная мощность – 147/150 л.с. Скорость – 174/185 км/ч. Скороподъемность – 4,6-5,8/5,4-6,2 м/с. Практический потолок – 3600/4100 м. Дальность: нормальная – 380/550 км, максимальная — 600/820 км. Вертолет, конечно, достоин внимания. Делали его настоящие энтузиасты своего дела. ООО «Беркут» – не огромное КБ, а фирма, работающая на собственные средства. Поэтому вертолет сделан буквально «на коленке», из подручных материалов. В нем много недоделок, есть вопросы о том, будет ли он вообще летать. Вопрос массового производства, конечно, пока что не поднимается. Но удивителен тот факт, что такие люди в нашей стране вообще есть. Люди, которые на голом энтузиазме, не входя в холдинги и корпорации, создают новые образцы вертолетной техники. Видеть такие вертолеты на выставке – особая радость. Этим HeliRussia и хороша.
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Турбовальный двигатель ТВ3-117ВМА-СБМ1В
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ВК-2500П/ПС

   
R-66 – газотурбинная версия вертолета R-44, уже завоевавшего популярность в России. Вертолет оснащен двигателем RR250-С300/А1 (RR300) взлетной мощностью 270 л.с., может перевозить до 4 пассажиров с крейсерской скоростью 222 км/ч на расстояние 320 км. Приятно, что компания URALHELICOM работает так оперативно: премьера вертолета недавно состоялась на Западе (на HELIEXPO в феврале 2010 г.), а его уже поставляют в Россию.

   Ну и под занавес – о прекрасном, о красоте вертолетов. Я думаю, R-44 White Eagle от компании «Аэросоюз» тоже никого не оставил равнодушным. Признаюсь, в первый раз увидев этот вертолет, я не поверила своим глазам: как такое вообще можно было придумать? А потом про себя окрестила его «чудо в перьях». Потому что вертолет весь, целиком, отделан перьями. Страшно подумать, сколько птичек было загублено, чтобы так украсить винтокрылую машину, но метафора красивая (компания даже обещает обеспечить оперение по выбору заказчика). Хотя с точки зрения технических преимуществ идея похожа на «искусство ради искусства». Проще говоря, подобные «чудеса» – не более чем рекламная акция, способ привлечь внимание тогда, когда в плане техническом никаких обновлений нет. Я сомневаюсь, что подобный вертолет сможет долго летать, ибо с законами аэродинамики не поспоришь, а американские «родители», конструкторы R-44, я думаю, никак не рассчитывали на то, что вертолет вот так вот серьезно «оперится». Но вертолет красивый, порадовал. Такие вертолеты нам тоже нужны – чтобы не забывать об искусстве.

   В целом выставка понравилась. Мне показалось, что она была интереснее, содержательнее в плане представленной техники. Хотелось бы, конечно, чтобы работали на выставке технические специалисты, ведущие конструктивный диалог, а не только пиарщики, менеджеры и прочие организаторы маркетинговой политики. И российская техника: иностранные вертолеты красивы, однако. Организаторам спасибо: все удобно, понятно, симпатично. И до встречи в следующем году.

   Маргарита ГАФУРОВА
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    URALHELICOM представила вертолет R-66
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Одной из премьер выставки HeliRussia-2011 стала презентация Уральской вертолетной компанией (URALHELICOM) первого в России вертолета R-66 Turbine. Эта винтокрылая машина вызвала большой интерес у руководства крупных отечественных авиакомпаний, вертолетных операторов и частных лиц благодаря инновационному экономичному двигателю RR-300 и прекрасным летно-техническим характеристикам.
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Первые наброски и дизайн R-66 появились еще в 2001 году, а к инженерным разработкам компания Robinson приступила в 2005 году, тогда же и был подписан контракт с Rolls-Royce на разработку нового газотурбинного двигателя. Фрэнк Робинсон рассматривал и другие варианты силовой установки, но в конечном счете остановился на Rolls-Royce. Идея создания R-66 такая же концептуальная, какой и была при создании R-22 в 1979 и R-44 в 1992 году – вертолет должен быть лучше или таким же, как его конкуренты, но за гораздо меньшие деньги. R-66 создавался с учетом современных требований безопасности. Внешне в конструкции вертолета много общего с его предшественником – вертолетом R-44. Практически прежняя кабина (шире на 20 см, с вариантом размещения 2 + 3). Двигательный отсек – аналогичный R-44, но обводы фюзеляжа более сглажены. За креслами заднего ряда добавлен достаточно вместительный багажный отсек. «Мачта» несущего винта стала выше, чем у R-44, примерно на 30 см, так что R-66 выглядит намного солиднее своих «младших братьев».
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Отдельно нужно сказать о газотурбинном двигателе нового поколения RR-300, который установлен на вертолет. Он создан в качестве замены поршневых двигателей для легких вертолетов и самолетов авиации общего назначения. Современные технологии сочетаются в «трехсотке» с опытом создания двигателей семейства RR-250, которые налетали по всему миру более 180 млн. часов. По заявлению производителя, двигатель обеспечит мощность на взлетном режиме 300 л.с. в условиях высокогорья и повышенных температур. RR-300 – реальная альтернатива поршневым моторам и новый, важный шаг в вертолетостроении.

   620137 Россия, г. Екатеринбург Ул. Ботаническая, 30 Тел./факс: (343) 375-15-76, 374-25-39 e-mail: #mailto:uralhelicom@yandex.ru www.uralhelicom.com
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    И снова МАКС!
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С 16 по 21 августа пройдет 10-й Международный авиационно-космический салон МАКС-2011. Это одна из крупнейших и известнейших в мире выставок ведущих производителей авиационной и космической техники. МАКС обладает высоким статусом среди специалистов, поскольку является идеальным местом для поиска и взаимодействия партнеров по бизнесу, заключения взаимовыгодных контрактов.

   МАКС-2011 также обещает быть не просто интересным и зрелищным, но и весьма полезным для деловых контактов. Организатор нынешнего салона – Министерство промышленности и торговли России, генеральный партнер – ГК «Ростехнологии». Б работе выставки примут участие руководители федеральных служб и агентств, главные конструкторы авиационной и космической техники, ведущие специалисты НИИ. Как всегда, на МАКС приедут многочисленные иностранные делегации.

   Первый день выставки по традиции отдан официальным делегациям, второй и третий предназначены для посещения специалистов, проведения деловых переговоров и встреч. Три следующие дня выставку смогут посетить все желающие. На МАКС-2011 будет представлено более двухсот летательных аппаратов всех назначений и типов, образцы новейших отечественных и зарубежных вооружений, достижения в области космической и авиационной техники.

   Организаторы МАКС-2011 собираются удивить посетителей масштабами и зрелищностью мероприятий. Б частности, американская сторона подтвердила участие в МАКС-2011 двух штурмовиков A-10, военно-транспортного самолета C-130J Hercules, стратегического самолета повышенной грузоподъемности C-5 Galaxy, двух истребителей F-16C, бомбардировщика B-52, самолетов-заправщиков KC-135 и KC-10. Ожидается, что многоцелевые истребители F-15E представят зрителям новую 15-минутную программу.

   Запланировано, что выставку посетят около полумиллиона человек. МАКС-2011 будет проводиться на территории площадью более 25000 кв.м. Экспозиции выставки разместятся в современных комфортных павильонах, к услугам участников МАКСа – благоустроенный пресс-центр и залы для проведения конференций. Б программу выставки вошли виртуозные показательные полеты самолетов и вертолетов, которые выполнят лучшие пилотажные коллективы России и других стран мира.

   На МАКС-2011 будут продемонстрированы два российских транспортно-пассажирских вертолета нового поколения Ми-38 с перспективным комплексом бортовой авионики. Первый опытный образец с двигателями ТБ7-117Б отечественного производства будет представлен на статической стоянке выставки. Бторой опытный образец Ми-38, оборудованный «стеклянной кабиной» производства компании «Транзас» и двигателями PW 127/TS производства фирмы Pratt amp;Whitney Canada, в настоящее время проходит летные испытания на базе МБЗ им. М.Л. Миля в Томилино и будет участвовать в летной программе МАКС-2011. Интегрированный бортовой комплекс Ми-38, разработанный в ЗАО «Транзас», обеспечивает расширенные функциональные возможности вертолета, обеспечивает повышенную безопасность полета. Санкт-петербургская компания намерена сертифицировать свою разработку по европейским нормам EASA. Запуск Ми-38 в серийное производство планируется в 2013 году.

   Бпервые на МАКС-2011 широкой публике будет представлен истребитель пятого поколения Су-50. Б настоящее время полностью завершен комплекс предварительных наземных и летных работ, в которых были задействованы все три опытных образца самолета. На них проводились стендовые и прочностные испытания, наземная отработка топливных систем и другие работы по программе летных испытаний. Самолет Су-50 – наш ответ на американский F-22 Raptor, считавшийся до настоящего времени единственным самолетом пятого поколения.

   …Бажнейшей составляющей МАКС-2011 является обширная деловая программа. Ее мероприятия рассчитаны на широкий круг специалистов и руководителей: международные конгрессы, научные и практические конференции, форумы, семинары и круглые столы с участием руководящих органов государства, европейских регулирующих организаций, руководителей министерств и ведомств, ведущих предприятий российской и зарубежной авиационно-космической отрасли. К освещению событий привлечены ведущие российские и зарубежные СМИ.

   Б рамках МАКС-2011 пройдет 4-й Европейский конгресс по транспортной авиации, состоятся международные семинары, на которых будут рассматриваться вопросы организации системы управления безопасностью полетов на предприятиях – разработчиках и производителях авиационной техники России и ЕС, перспективные направления авиационных исследований. Организаторы выставки запланировали проведение российско-китайской конференции на тему «Фундаментальные задачи аэродинамики, динамики полета, прочности и безопасности полета ЛА». На других конференциях будут обсуждаться проблемы, связанные с развитием авионики, инновационных материалов и технологий, проблемы развития деловой авиации. Круглый стол «Парламентский день», включенный в программу выставки, посвящается вопросам создания условий для безопасного и эффективного развития гражданской и экспериментальной авиации, совершенствования законодательства в сфере авиации и приведения его к международным стандартам. По традиции на МАКСе состоится форум деловой авиации и авиации особого назначения, а также форум «Бузовская наука и научно-техническое творчество».

   
Ш К О Л А
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    «Оборонпром» идет к студентам
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А.Г. Реус

   
В Казани, в КАИ им. А.Н. Туполева, 25-2б марта 2011 года состоялся проектный семинар на тему «Опыт интеграции и программы развития вертолетостроения и двигателестроительного комплекса России». Он проходил в Казанском техническом университете им. А.Н. Туполева (КАИ) не случайно: именно молодым в ближайшем будущем предстоит проработка перспективных направлений развития вертолетостроения и двигателестроения. В работе семинара приняли участие специалисты из кадрового резерва «Оборонпрома», представители Министерства промышленности и торговли РТ, студенты старших курсов КГТУ (Институт авиации, наземного транспорта и энергетики – кафедры конструкции и проектирования ЛА, производства ЛА, газотурбинных и паротурбинных установок и двигателей, инновационного менеджмента). На семинаре были рассмотрены вопросы обмена опытом между предприятиями Республики Татарстан и регионов России, определены пути формирования кадрового резерва авиационной отрасли.

   Генеральный директор ОПК «Оборонпром» Андрей Реус в своем выступлении назвал две причины выбора Казани местом проведения семинара: данное Президенту Татарстана обещание провести такое мероприятие, а также то, что в столице Татарстана располагается мощное предприятие – Казанский вертолетный завод (его директор Б.А. Лигай присутствовал на семинаре). По словам Реуса, подобные встречи очень важны, поскольку на них студенты – будущие работники профильных предприятий отрасли получают новую информацию, а резервисты «Оборонпрома» реализуют наработанные стратегии. Андрей Реус заявил, что перед вертолетостроением и двигателестроительным комплексом России стоят серьезные задачи. Отрасли требуются новые проекты, а значит, нужны новые квалифицированные кадры и новые идеи.

   Б рамках семинара 25 и 26 марта состоялись круглые столы по различным направлениям вертолетостроения и разработки систем управления. Шесть групп «резервистов» готовили свои проектные предложения по таким темам, как: обеспечение продаж и развитие сети послепродажного обслуживания российских вертолетов; создание центров поддержки критичных компетенций в вертолетостроении; программы создания перспективных конкурентоспособных моделей вертолетов; программы создания перспективных конкурентоспособных двигателей; программы продвижения на рынок энергетических ГТУ; создание центров поддержки критичных компетенций в двигателестроении.

   Перед началом работы круглых столов Андрей Реус прочитал лекцию по методологии управления большими оргтехническими системами, а также рассказал аудитории об опыте и проблемах интеграции и развития высокотехнологичных отраслей промышленности.

   Особое место в лекции руководитель «Оборонпрома» уделил «модному» нынче понятию «компетенция». Под технической компетенцией Реус понимает точку сосредоточения, воспроизведения и распространения высоких технологий, которые становятся основой для создания реального продукта. Например, пояснил он, если вертолетостроители не умеют делать лопасти, трансмиссию и редуктор, то у них нет технической компетенции для производства вертолетов.

   «Б США используются ключевые компетенции в разных отраслях, поэтому они и имеют эффективную экономику. Экономику создает продукт, а продукт создается при использовании компетенций. Б СССР было много различных компетенций, а потом мы стали их терять. Б нашей стране также необходимо создавать центры ключевых компетенций, чтобы аккумулировать технологии. Мы должны понимать, какие ниши рынка мы можем занять, мы должны иметь место на карте. Б вертолетостроении нам удалось сохранить «старые» компетенции и идти дальше. Наши коллеги, такие, как Sikorsky, Boeing, семь лет назад говорили, что вертолетостроение в России умирает. Пять лет назад заметили, что мы «шевелимся». Три года назад обеспокоились, а сейчас уже волнуются, чувствуя в нас сильных конкурентов. Б 2011 году мы заняли третье место в мире среди ведущих производителей», – резюмировал А. Реус.

   Б своей лекции глава «Оборонпрома» остановился и на таком понятии, как частно-государственное партнерство. «Зачастую, – подчеркнул А. Реус, – его понимают неправильно. Частно-государственное партнерство в сфере производства состоит в том, что государство разделяет риски с бизнесом в приоритетных отраслях». Реус положительно отметил опыт Республики Татарстан, создающей бизнес-инкубаторы – территории «свободы», на которых бизнес может рисковать.

   Нужно правильно выбирать объект управления – это тоже одна из главных линий лекции. Долгое время объектом управления в вертолетостроении выступали вертолеты. Сегодня переходят от продажи вертолетов к продаже жизненного цикла машины. Это означает, что заказчик получает не только вертолет, но и запчасти, гарантированное обслуживание. «Сегодня невозможно продать технику туда, где нет сервисных центров. Бажно понимать, какие процессы нужно организовать, чтобы провести продукт от проектирования, конструирования и производства к продаже и обслуживанию, какие технологические, финансовые и логистические процессы для этого необходимы. Без понимания того, как все это будет работать, продукт не создать», – сказал А. Реус.

   Стратегия вертолетостроительного и двигателестроительного комплексов строилась на этих принципах. Стояла задача интегрировать разрозненные, зачастую дублирующие друг друга, конкурирующие активы в единую систему, создать эффективную команду. Работа по консолидации отрасли закончилась несколько месяцев назад. Теперь нужно развивать открытую компанию, работающую на мировом рынке. Необходимо создавать структурно-функциональные связи, а это проблема колоссальная, требующая соответствующих методов. Необходимо формирование сбалансированного модельного ряда в производстве вертолетов и двигателей.

   Своим видением задач, которые необходимо решать системе управления, поделился также заместитель генерального директора по маркетингу и продажам ОАО «Бертолеты России» Игорь Пшеничный. Он довольно подробно рассказал о структуре вертолетостроительного холдинга. Особое внимание уделил проблемам формирования единой структуры, центров компетенции, продлению жизненного цикла вертолетов, качеству продукции, необходимости технического перевооружения. Б качестве удачно интегрированной структуры Пшеничный привел компанию Eurocopter, которая создала разветвленную дилерскую сеть по всему миру, проводит активную маркетинговую политику, создает совместные предприятия на ключевых региональных рынках.
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Основные проблемы (вторил И. Пшеничный А.Реусу) состоят в том, что сегодня нет стройной системы создания востребованных рынком продуктов в заданные сроки и по заданной стоимости. Интересы отдельных участников процесса создания вертолета иногда даже противоречат друг другу. Доля затрат на ОКР и освоение серийного производства в нашей стране выше, чем у западных конкурентов. Необходимо внедрение новой психологии: не «я выполняю операцию», а «я создаю ценность для корпорации». При этом надо работать на покупателя, который готов платить, а не на свои собственные интересы.

   Особые нарекания – к качеству продукции. Многие предприятия отрасли работают на морально устаревшем оборудовании, которое стоит с 60-х годов прошлого века (а если по правилам, то парк оборудования для сохранения конкурентоспособности продукта надо менять раз в 5 лет!). Холдинг не хочет нести затраты на модернизацию нескольких однотипных производств. Предприятия, у которых низкая восприимчивость к инновациям, просто не выживут.

   Еще один болезненный вопрос – создание сети послепродажного обслуживания. Тут И. Пшеничный опять обратился к опыту конкурентов. Западные компании предоставляют техническую поддержку круглосуточно 365 дней в году. Sikorsky, например, обеспечивает замену неисправной детали через 24 часа, где бы ни находился вертолет. «Мы привыкли обслуживать крупных эксплуатантов: полки и дивизии. А сегодня надо починить и обслужить один вертолет, который находится где-нибудь в Арктике. И с этой задачей мы не справляемся, а ведь заказчик, приобретая вертолет, хочет, чтобы ему было удобно и дешево», – совершенно справедливо заметил И. Пшеничный.

   На семинаре с докладами также выступили управляющий директор ОАО «Управляющая компания «Объединенная двигателестроительная корпорация» Дмитрий Колодяжный и руководитель энергетического дивизиона «Объединенной двигателестроительной корпорации» Сергей Михайлов. Они рассказали о специфике работы своих дивизионов.

   Маргарита ГАФУРОВА

   
П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е
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    По заказу фирмы «Камов»
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Московская компания «Динамика» получила в 2010 году заказ от ОАО «Камов» на выполнение ОКР по созданию учебно-тренировочного комплекса (УТК), который позволял бы осуществлять полный цикл подготовки летного и инженерно-технического состава для вертолета Ка-52. В результате ОКР, выполненных специалистами «Динамики», армейская авиация ВС РФ получит вместе с новыми боевыми вертолетами современный комплекс технических средств обучения, в состав которого входят система АС0-Ка-52 для теоретической подготовки и комплексный тренажер КТЭ-52, на котором летный состав может решать все вопросы, связанные с пилотированием, навигацией и боевым применением авиационных средств поражения Ка-52.

   К важнейшим методическим возможностям АСО-Ка-52 относится имитация полета в особых случаях, вызванных отказами и неисправностями бортового оборудования, а также имитация полета на боевое применение в соответствии с РЛЭ. Б составе АСО действует процедурный контроль знаний, заключающийся в выполнении конкретных полетных заданий в режиме контроля знаний «без подсказок».

   По отзывам специалистов ГЛИЦ им. Чкалова, проводивших государственные испытания АСО-Ка-52, эта система на сегодняшний день является одной из лучших в своем классе. Ее отличает высокий уровень интерактивности с возможностью отработки всех необходимых процедур в виртуальной кабине экипажа при выполнении полета как на боевое применение, так и в особых случаях. По результатам государственных испытаний АСО-Ка-52 выданы рекомендации о ее поставке на серийное производство.

   Тренажер КТЭ-52, созданный в ЦНТУ «Динамика», позволяет осуществлять обучение и переподготовку летного состава по всем основным задачам, связанным с пилотированием, навигацией и боевым применением авиационных средств поражения Ка-52. Тренажер позволяет отрабатывать действия экипажа в штатных эксплуатационных режимах полета, а также в особых случаях, создаваемых отказами авиационной техники, ошибками в технике пилотирования и неблагоприятными метеорологическими условиями выполнения полета. Конфигурация тренажера обусловлена сложностью и многофункциональностью вертолета Ка-52, являющегося новой командирской машиной армейской авиации. Макет кабины тренажера, изготовленный на заводе «Прогресс» в Арсеньеве, в точности соответствует реальной кабине экипажа серийного вертолета по внутренним геометрическим размерам, размещению органов управления, приборных досок, пультов, щитков и т.д. Б качестве имитаторов постов управления использованы реальные органы управления, устанавливаемые на Ка-52. Система визуализации тренажера представляет собой шестиканальный проекционно-экранный комплекс со сферическим экраном и обеспечивает углы обзора из кабины экипажа от -90° до +90° по горизонтали и от -30° до +53° по вертикали. Для воспроизведения режимов ночного видения использован аппаратно-программный комплекс, состоящий из компьютера, обеспечивающего видеоканал ИОНБ (имитатор очков ночного видения), ПО генерации изображения внекабинной обстановки с учетом специфики изображения в ОНБ, очки виртуальной реальности и лазерный трекер. Б состав тренажера входит также система имитации акустической обстановки на борту вертолета.

   «Для компании «Динамика» проект разработки КТЭ-52 стал знаковым. Мы впервые получили заказ на создание тренажера вертолета марки «Ка», и наш первый опыт сотрудничества с ОАО «Камов» считаем успешным, – говорит главный конструктор ЦНТУ «Динамика» Андрей Бюшгенс. – Сложность оборудования многоцелевого всепогодного вертолета Ка-52 привела к использованию при разработке тренажера целого ряда новых технических решений, из которых я бы выделил прежде всего принципиально новую технологию создания устройства сопряжения оборудования, являющегося одним из ключевых компонентов любого тренажера. Новое устройство представляет собой компактный законченный модуль, установленный в технологическом отсеке кабины тренажера, и мы предполагаем использовать эту технологию в наших будущих проектах».

   Тренажер КТЭ-52 разработан в ЦНТУ «Динамика» в сотрудничестве с ОАО «Камов» (исходные данные) и компанией ООО «Константа-Дизайн» (ПО генерации изображения внекабинной обстановки). Б настоящее время в компании приступили к сборке второго комплексного тренажера Ка-52 также по заказу ОАО «Камов».

   Тренажеры Ка-52 станут важной частью программы подготовки пилотов для новых боевых вертолетов ББС РФ, получивших первые четыре серийные машины в 2010 году. Б 2011 году «Прогресс» должен передать ББС России еще 10 серийных Ка-52, причем, как ожидается, эти темпы выпуска будут поддерживаться и в 2012-2013 годах. Бсего по контракту, заключенному Министерством обороны России в 2009 году, предполагается строительство 36 вертолетов Ка-52.

   Светлана ПОПОВЬЯН, пресс-служба ЗАО ЦНТУ «Динамика»

   
П Р О И З В О Д С Т В О
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    Ми-171Ш переданы Перу
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Россия поставила Перу первые три из заказанных шести транспортных вертолетов Ми-171Ш производства Улан-Удэнского авиационного завода. Оставшиеся три вертолета заказчик получит во второй половине 2011 года. Кроме того, в Перу будет поставлено оборудование для обслуживания Ми-171Ш, а российские специалисты проведут обучение перуанских летчиков. В настоящее время министерство обороны Перу занимается модернизацией своего авиапарка, состоящего в основном из машин советского производства. Через программу, завершение которой намечено в конце 2011 года, должны пройти 70 вертолетов, 21 истребитель, 50 бомбардировщиков и штурмовиков.

   Первая партия из трех Ми-171Ш доставлена в Перу транспортным самолетом Ан-124. Еще три вертолета будут доставлены в эту страну во втором полугодии 2011 года. Поставляемые по контракту многофункциональные вертолеты Ми-171Ш оснащены новыми системами, повышающими эффективность их боевого применения, комплексом средств защиты от поражения основных систем и экипажа вертолета, а также радиоэлектронным и приборным оборудованием, позволяющим выполнять полеты в сложных метеоусловиях в любое время суток. Министерство обороны Перу планирует использовать вертолеты Ми-171Ш для решения широкого круга задач, в том числе для борьбы с незаконным оборотом наркотиков.

   Б настоящее время вертолет Ми-171Ш является одним из самых популярных военнотранспортных вертолетов среднего класса в мире. Эксперты отмечают универсальность этой машины и ее высокие летно-технические характеристики. Ми-171Ш достойно проявили себя в ряде локальных военных конфликтов, в антитеррористических и правоохранительных операциях, мероприятиях по борьбе с преступностью, поисково-спасательных работах. При этом машины хорошо показали себя при эксплуатации в условиях высокогорья и в жарком климате.
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Поставки вертолета Ми-171Ш производства У-УАЗ заказчикам из других стран начались после завершения нескольких этапов испытаний в 2002 году. Более 120 вертолетов Ми-171Ш было поставлено по линии ФГУП «Рособоронэкспорт» в страны Ближнего Бостока, Юго-Босточной Азии, Африки, Босточ- ной Европы. Примечательно, что вертолет Ми-171Ш приобрели не только традиционные партнеры России в области военно-технического сотрудничества, но и страны НАТО. Так, в период с 2005 по 2008 годы 26 вертолетов было поставлено в Чехию и Хорватию.

   Перу уже более 10 лет эксплуатирует вертолетную технику, произведенную на У-УАЗ. Б частности, гражданские авиакомпании страны имеют в своем парке несколько вертолетов типа Ми-171. Эксплуатанты дают высокую оценку российским вертолетам, отмечая их летно-технические характеристики, высокую надежность, простоту эксплуатации и обслуживания, возможность применения в сложных условиях эксплуатации. Число стран Центральной и Латинской Америки, в которых эксплуатируются вертолеты типа Ми-171 и Ми-171Ш производства Улан-Удэнского авиационного завода, с каждым годом увеличивается. Эти машины успешно применяются в Перу и других странах региона.

   Б 2010 году вертолет Ми-171А1 одержал победу в тендере бразильской государственной нефтегазодобывающей компании Petrobras на право выполнения работ в бассейне реки Амазонки. Кроме того, в рамках контрактов, подписанных ФГУП «Рособоронэкспорт» и ОАО «Бертолеты России», У-УАЗ в настоящее время изготавливает еще несколько вертолетов для стран Латинской Америки.
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    У-УАЗ – лучший поставщик ОПК
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Ми-171

   
Улан-Удэнский авиационный завод (У-УАЗ) стал победителем открытого конкурса «Лучший поставщик 2010 года» в номинации «Лучший поставщик 0ПК». Конкурс был организован в преддверии Седьмой всероссийской выставки-форума «Госзаказ-2011», проводимой Министерством экономического развития РФ совместно с Федеральной антимонопольной службой РФ и межрегиональной общественной организацией «Московская ассоциация предпринимателей». Торжественная церемония награждения состоялась 23 марта 2011 года, в день открытия выставки, проходящей в МВЦ «Крокус-Экспо».
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Ми-8АМТШ

   
Б конкурсе принимали участие предприятия, осуществляющие поставки продукции и оказание услуг государственным структурам. Претенденты на победу оценивались конкурсной комиссией по целому ряду критериев: соблюдение сроков исполнения госзаказов, выполнение условий контрактов, количество выигранных торгов, длительность успешного сотрудничества с государственными заказчиками и др. По этим критериям У-УАЗ был признан лучшим отраслевым поставщиком оборонно-промышленного комплекса.

   Улан-Удэнский авиационный завод является поставщиком государственных структур более 70 лет. Бо время существования СССР предприятие производило самолетную и вертолетную технику для нужд ББС, БМФ, МБД, КГБ, МГА. Б настоящее время в рамках исполнения государственного заказа завод активно сотрудничает с Министерством обороны России и другими силовыми структурами. Предприятие поставляет госзаказчикам вертолеты Ми-8АМТШ и Ми-8АМТ (их экспортные обозначения – Ми-171Ш и Ми-171Е) в различных вариантах, запасные части к вертолетам и самолетам, осуществляет ремонт и модернизацию эксплуатируемой авиатехники, подготовку летного и инженерно-технического состава эксплуатантов.

   На У-УАЗ на постоянной основе действует Представительство Министерства обороны РФ, которое отслеживает все стадии изготовления продукции по линии гособоронзаказа, а также контролирует качество всей выпускаемой на предприятии продукции как гражданского, так и двойного назначения. Завод прошел добровольную сертификацию по стандарту ГОСТ РБ15.002-2003, который содержит требования системы менеджмента качества при выполнении гособоронзаказа, также У-УАЗ имеет сертификат соответствия системы качества требованиям AS9100 в российской системе добровольной сертификации «Боенный регистр».

   Б 2010 году одним из самых заметных событий в области сотрудничества У-УАЗ с государственными структурами стала поставка ББС РФ крупной партии вертолетов Ми-8АМТШ. Российские ББС получили на вооружение вертолеты, имеющие улучшенные летно-технические и эксплуатационные характеристики, способные эффективно выполнять широкий круг боевых задач в сложных метеоусловиях, в любое время суток.

   
Э К С П Л У А Т А Ц И Я
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    На службу в МЧС России
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Министр ЧС С. Шойгу принимает вертолет Ка-32А11ВС

   
Вертолетостроительный холдинг «Вертолеты России» поставил Министерству Российской Федерации по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликвидации последствий стихийных бедствий новый спасательный вертолет с медицинским модулем Ка-32А11ВС. По мнению ряда экспертов, Ка-32А11ВС являются одними из лучших спасательных и противопожарных вертолетов в мире. По данным государственных авиационно-спасательных структур и коммерческих компаний- операторов, во многих странах мира они несут дежурство по пожаротушению, охране общественного порядка, участвуют в спасении и эвакуации больных, раненых и пострадавших из зон стихийных бедствий, спецоперациях правоохранительных органов, патрулировании границ государств.

   Торжественная церемония передачи вертолета с участием Министра ЧС России Сергея Шойгу и генерального директора холдинга «Бертолеты России» Дмитрия Петрова состоялась на IV Международном салоне «Комплексная безопасность-2011» 17 мая 2011 года в Москве. Бертолет передан в рамках исполнения контракта на поставку пяти Ка-32А11БС в санитарном варианте (эти машины подготовлены также для установки противопожарного оборудования), заключенного ОАО «Бертолеты России» с МЧС РФ в 2009 году. Бсего же в соответствии с комплексной программой «Обеспечение авиационно-спасательных подразделений МЧС России вертолетной техникой», подписанной ОАО «Бертолеты России», Управлению авиации МЧС России будет поставлено в течение нескольких лет 62 легких и 123 средних вертолета.

   .Авиация Министерства Российской Федерации по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликвидации последствий стихийных бедствий продолжает сложившуюся традицию присвоения имен выдающихся летчиков самолетам и вертолетам с целью увековечения их памяти. Новому вертолету-спасателю Ка-32А11БС присвоено имя Героя Советского Союза, заслуженного летчика-испытателя СССР Евгения Ивановича Ларюшина (1934-1985 гг.).
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Евгений Ларюшин родился 14 января 1934 года. Учился летать в Егорьевском аэроклубе, затем в Омском военном училище летчиков. Освоил самолеты Ил-28, Як-25, Ли-2, вертолет Ми-4. Б 1960 году окончил школу летчиков-испытателей в г. Жуковском и вскоре оказался в ОКБ Н.И. Камова. Здесь он проработал летчиком-испытателем 25 лет, активно участвовал в разработке, испытаниях и доводке морских вертолетов семейства «Ка»: Ка-15, Ка-18, Ка-25, Ка-27, Ка-29, Ка-50 различных модификаций. Ларюшину доверили испытания боевого вертолета нового поколения Ка-50, получившего название «Черная акула». Е.И. Ларюшин предложил и отработал профиль полета при выполнении боевой задачи и нанесении удара «из засады» (вертикальный взлет из-за преграды до контакта с целью, атака на режиме висения и быстрый уход за преграду). Он автор знаменитой «спирали Ларюшина», при выполнении которой он сумел достичь рекордных перегрузок на малых скоростях. Евгений Иванович Ларюшин погиб 3 апреля 1985 года при выполнении испытательного полета первого опытного вертолета Ка-50.

   Прежде чем присвоить имя Евгения Ларюшина вертолету Ка-32, авиаторы МЧС обратились к вдове героя Алле Николаевне Ларюшиной. Б их письме говорится:

   «Уважаемая Алла Николаевна! Короткая, но яркая жизнь Башего мужа оборвалась на взлете. Но его работа, давшая путевку в жизнь множеству машин, оставила глубокий след в развитии авиации. Его честность, принципиальность и порядочность, огромная любовь к людям, готовность помочь в трудную минуту, не считаясь с риском и опасностями, всегда служили примером поколению людей советской эпохи.

   С целью увековечения памяти заслуженного летчика-испытателя, Героя Советского Союза Евгения Ивановича Ларюшина просим Башего согласия на присвоение его имени вертолету Ка-32 авиации МЧС России.

   С глубоким уважением, начальник авиации МЧС России Р.Ш. Закиров».

   От Аллы Николаевны пришел ответ со словами: «Евгений Иванович был необыкновенным летчиком-испытателем и необыкновенным человеком. С особой радостью он помогал людям, как близким, так и незнакомым. Это прекрасно, что вертолет родной для него фирмы будет надежным помощником людям, попавшим в беду, а его имя будет «работать» вместе с теми, кто придет на помощь этим людям».

   МЧС России приступило к реализации правительственной программы по усилению авиационной составляющей министерства, переоснащению авиационного парка современными образцами техники и оборудования в 2010 году. До конца 2011 года авиационный парк МЧС пополнится еще четырьмя вертолетами Ка-32А11БС, которые будут носить имена выдающихся отечественных вертолетчиков, Героев Советского Союза и Героев России. Бторой вертолет Ка-32А11БС поступит на службу в авиацию МЧС России в июне этого года. Ему присвоено имя создателя армейской авиации, участника Великой Отечественной войны, Героя России Федора Прокопенко. Б июне парк авиации чрезвычайного ведомства страны пополнится еще одним вертолетом Ка-32А11БС, эта машина носит имя Героя Советского Союза и Героя России Николая Майданова. Б октябре МЧС будет передан очередной Ка-32 – на его борту имя боевого летчика-испытателя, генерал-майора Бориса Боробьева. Именем заслуженного летчика-испытателя фирмы «Камов» Бладимира Лаврова названа последняя из пяти машин Ка-32, поставляемых МЧС России по контракту.

   Сергей БОРТАН, Управление авиации и авиационно-спасательных технологий МЧС России
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Санкт-петербургская компания «Транзас» приняла активное участие в организации и проведении заседания рабочей группы ICAO. 2327 мая 2011 года на территории компании было проведено седьмое заседание рабочей группы ИКАО (UASSG) по беспилотным авиационным системам (БАС), в котором приняли участие 38 специалистов из 15 стран и 7 международных организаций. На нем была продолжена работа группы по разработке требований, касающихся правил полетов, лицензирования, эксплуатации, обеспечения летной годности, управления, связи, контроля, предотвращения столкновений.

   Как принято в подобных случаях, каждая страна, принимающая UASSG, организует показ достижений, относящихся к вопросу создания и использования БАС и, в первую очередь, к вопросу организации полетов БАС в общем воздушном пространстве. Именно такие полеты продемонстрировала российская сторона. Бпервые в мире были организованы совместные полеты трех пилотируемых воздушных судов (двух вертолетов Ми-8 и моторизованного планера) и двух БАС разработки ЗАО «Кронштадт Технологии» и ООО «Беспилотные системы» (г. Ижевск).

   Б качестве технической основы использовалось автоматическое зависимое наблюдение радиовещательного типа (АЗН-Б) на базе УКБ линии передачи данных (ЛПД) четвертого режима. Организация полетов была выполнена силами ФГУП «ГосНИИАС», ЗАО «Кронштадт Технологии», ООО «Беспилотные системы» (ГК «ZALA AERO», г. Ижевск), ООО «Фирма «НИТА», авиации силовых ведомств. Полеты проводились в течение двух дней: в первый день для руководящих работников Министерства транспорта Российской Федерации и силовых ведомств, во второй день – специально для группы UASSG. Б полетах осуществлялось уверенное безрадарное наблюдение всех участников воздушного движения службой УБД. Бсе воздушные суда непрерывно наблюдали друг друга: экипажи пилотируемых воздушных судов – на бортовых индикаторах, пилоты БАС – на мониторах наземных станций наблюдения и управления. Б процессе полета БАС производились также телевизионная съемка и фотографирование земной поверхности с передачей изображений на наземные станции в масштабе реального времени. Используемая технология АЗН-Б помогла уверенно разрешить как запланированные, так и незапланированные конфликты в воздухе и осуществить так называемые примыкающие применения – оперативное представление аэронавигационной и метеорологической информации, работу в режиме «пилот – диспетчер».

   Положительный результат демонстрационных работ дает Минтрансу основание принять решение по дальнейшему расширению программы, а также по разработке нормативной базы.

   
Т В О Р Ч Е С Т В О

   
Заслуженный военный летчик Российской федерации генерал-лейтенант Анатолий Васильевич Сурцуков прошел путь от летчика- штурмана вертолета Ми-8 до начальника управления армейской авиации. Он принимал участие в боевых действиях в Афганистане, Таджикистане, Чечне; освоил 10 типов вертолетов (Ми-1, Ми-2, Ми-8, Ми-24, Ми-28, Ми-34, Ка-26, Ка-50, Ка-52, «Ансат»). За свою службу А.В. Сурцуков награжден орденами Ленина, Красного Знамени, Мужества, Дружба Народов, медалью «За боевые заслуги». В настоящее время он – заместитель генерального директора ЗАО «Р.Е.Т. Кронштадт».

   Биография Анатолия Васильевича полна самых разных событий, встреч с самыми разными людьми. Об этом он и рассказывает в своей новой книге «Небеса обетованные», которая готовится к печати. «Авиация, – пишет автор в предисловии к своей книге, – особая сфера человеческой деятельности. Здесь ярче эмоции, насыщеннее и динамичнее события. Здесь все контрастнее, в том числе и человеческие характеры, есть свои нюансы и в авиационном юморе. Однако думается, что все, мною написанное, будет понятно широкому кругу читателей. Все мы когда-нибудь летали, хотя бы во сне. Да и небеса над нами для всех одни…».

   Читать рассказы генерала Сурцукова не просто интересно, автор заставляет нас сопереживать и задумываться, а это и есть главная задача настоящей литературы.
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Б самом начале 90-х годов прошлого века на территории Германии базировалась наша Западная группа войск, в ее составе – 16-я Боздушная армия. Это было одно из самых мощных авиационных объединений Бооруженных Сил России, укомплектованное передовой на тот момент техникой и высококвалифицированным личным составом.

   Ежемесячно в штабе армии проходили военные советы, на которые приглашались все командиры, начиная от командира полка. Присутствовал на них и я – в ту пору командир боевого вертолетного полка. На этих военных советах, как правило, подводились итоги за период обучения, давались рекомендации по организации боевой подготовки, обобщался передовой опыт, там же хвалили и ругали.

   Кстати, в сухопутных войсках военные советы, на которых мне приходилось бывать, в основном были предназначены для жестокой «порки» личного состава. Бпервые попав на такое «сборище», я был буквально поражен: командующий общевойсковой армией в течение всего «мероприятия» рвал и метал, раздавал наказания налево и направо, поносил бранными словами и «плющил» всех, невзирая на чины и ранги. Казалось, что после такого разноса честному офицеру не остается ничего другого, как немедленно застрелиться.

   Бо время короткого перерыва в курилке, затягиваясь спасительной сигаретой, я поинтересовался у одного из завсегдатаев «шоу»:

   – Слушай, я раньше думал, что военный совет – это место, где военные советуются. А тут вон чего. И что, всегда так?

   Собеседник с удивлением и некоторым сочувствием посмотрел на меня:

   – Да ты что? Сегодня на удивление «мягкий» военный совет. Бсего только двоих с должности сняли и одного уволили!

   К счастью, в авиации несколько другие традиции. Там принято «пороть» подчиненных, как бы это сказать, с научным подходом, интеллигентно.

   Может быть, именно с этой целью на подведениях итогов в 16-й Боздушной армии вывешивалась специальная схема, характеризующая деятельность командиров частей, с хитрыми условными обозначениями. На ней были указаны фамилии командиров, критерии, по которым оценивалась их деятельность, и непосредственно оценки каждого. Большинство критериев не вызывало вопросов: «Знание руководящих документов», «Личная натренированность в технике пилотирования», «Навыки инструктора», «Организационно-хозяйственная деятельность». Конечно, куда ж командиру без всего этого. Но вот один из критериев вызывал удивление: «Командирская настороженность». Что за «зверь» такой? И чем ее можно измерить, каким аршином? Б тот момент я не нашел ответа на этот вопрос.

   Прошло какое-то время. На своем аэродроме Стендаль я проводил учебно-тренировочные полеты по плану боевой подготовки. Отрабатывались полеты, которые начинались днем, а заканчивались ночью. Дело было глубокой осенью. Дневную часть полетов отработали нормально. Бертолеты зарулили на заправку, летчики – в столовую на ужин. Образовалась короткая пауза. Броде все нормально, но меня вдруг начало донимать смутное чувство беспокойства. Поднявшись на вышку КДП, я вышел на балкон, чтобы внимательнее осмотреться, «понюхать», как у нас говорят, погоду. Бидимость наземных ориентиров, состояние облачности и другие параметры вроде бы не сулили опасности.

   – Метеоролог, уточни прогноз!

   – Простые условия, командир, долетаем смену в простых метеоусловиях.

   – Блажность, температура, точка росы?

   – Никаких проблем, все нормально!

   Однако беспокойство все нарастало.

   Чем можно было объяснить его возникновение? Да черт его знает! Может, воздух пах как-то по-другому? Может, еще что- то, только неожиданно для самого себя я приказал:

   – Так, Петрович, никому пока запуск не давай. Сам схожу на разведку, потом приму окончательное решение.

   Запрыгнул в «восьмерку» и пошел вокруг «точки» по зонам. Пролетая над городом, я обомлел! Уличные фонари были окружены белой ватой формирующегося тумана! Садился я на аэродроме уже в стену надвигающейся пелены. Не успел приземлиться и зарулить на стоянку, как вокруг все световые ориентиры вдруг исчезли! Словно огромной шапкой, туман в считанные минуты накрыл аэродром. На своем УАЗике на стоянку подъехал командир батальона обеспечения.

   – Бы что там разлетались, у нас в военном городке из-за тумана уже ничего не видно!

   – Спокойно! Уже никто никуда не летает, – ответил я ему цитатой из старого еврейского анекдота.

   Конечно, метеорологу тогда здорово попало. Ну, конечно, не так, как досталось бы за аналогичное «прегрешение» в пехоте, но все же.

   Б начале 90-х годов нашу армию начали «схлопывать». Не буду вдаваться в политические тонкости причин этого, а только начала она, родная армия, сжиматься, как шагреневая кожа, и в пространстве, и по количеству составляющих ее частей.

   Многочисленные группы войск прекращали свое существование, и вопреки красиво прозвучавшей из уст тогдашнего Министра обороны фразе: «Бойска не картошка, в чистом поле сажать не будем», – именно так фактически и получалось. Эшелоны с техникой и имуществом боеготовых еще вчера частей разгружались зачастую в поле чистом, и после этого начиналась жестокая борьба за выживание. Не миновала горькая чаша сия и мой полк.
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Бывели нас из внезапно ставшей капиталистической Германии на аэроклубовский аэродром под Курском, где предстояло все начинать с нуля. А годы были лихие, вороватые, да и народ местный – не промах. Поначалу трудно было организовать надежную охрану техники, имущества на открытом для доступа всех желающих пространстве. Бот и не покидало меня чувство постоянной обеспокоенности. Как-то при обходе «вертушек» на стоянках меня посетила смутная мысль, которая к обеду окончательно оформилась в указание. Бызвав начальника парашютной службы, я приказал ему собрать с бортов все парашюты и сложить их в парашютном домике. Заодно и ревизию сделать. Сказано – сделано. Через пару дней начальник службы с понурым видом докладывает, что двух парашютов не хватает! Да чтоб тебе.!

   Через какое-то время снова что-то будоражит изнутри. Посреди ночи в мозгу включается тревожная лампочка и высвечивает мысль о том, что первый боекомплект ракет с вертолетов мы сдали, а вот к пулеметам и пушкам ленты с патронами находятся на бортах, в патронных ящиках! Еле дождавшись утра, ставлю задачу инженеру по вооружению договориться с пехотой, чтобы на их складах пока подержать боекомплект к пулеметам.

   На следующее утро ко мне в кабинет вваливается делегация из двух ментов, которые ведут за ухо мальца лет восьми, а сзади их подпирает дородная, бесформенная мамаша.

   – Бот. Не ваш ли предмет? – интересуются стражи порядка, ставя мне на стол патрон калибра 12,7 мм. – Этот вот мальчонка за жвачку торговал!

   – Где взял?

   – Тама…, – пацан махнул рукой в сторону стоянки.

   – Ну-ка, поехали, посмотрим, – решился я на следственный эксперимент.

   Подъехали к одному из боевых Ми-24Б.

   – Ну, показывай, как ты патрон доставал!

   Мальчуган шмыгнул носом и в один момент ловко извлек патрон из ящика.

   – Да откуда ж ты знаешь, как это надо делать?

   – Так на борту же все написано: «Бставь ручку, поверни по часовой стрелке, откинь лоток» …

   И точно, на правом борту вертушки мелкими буквами давным-давно зачем-то была нанесена инструкция по работе с оборудованием, на которую никто давно и внимания не обращал. Ну что тут скажешь!

   Наступила зима. Полк начал летать. Жить стало веселее. Холода не пугали, ведь нам удалось вывезти из Германии замечательные раздвижные домики, в которых на каждой стоянке уютно и тепло. Да и вид они имели очень цивилизованный. Мы ими очень дорожили. Достались они трудно, а процесс перевозки и установки на новом месте был целой эпопеей.

   Б один из дней, когда не было полетов, а на технике производились различные работы, подъехал я на стоянку третьей эскадрильи.

   Зайдя в раздвижной домик, обжитый техсоставом, обнаружил, что отапливается он старинным авиационным способом: из бака, установленного снаружи, по тонкой металлической трубке в печь-буржуйку подается керосин, а на конце этой самой трубки поджигается и горит.

   Очень опасная конструкция. Она уже была причиной множества пожаров. Строго-настрого приказываю инженеру эскадрильи убрать это техническое позорище и к утру доложить! Ночью меня будит звонок дежурного по полку. Докладывает о том, что домик сгорел! Оказалось, что дежурный по стоянке, которому предстояло ночевать в этом домике, уговорил инженера потерпеть с выполнением приказа до утра. А утром, мол, как командир и приказывал, мы печь модифицируем. Ну и разморило от жары прапорщика. Заснул, а когда проснулся, пламя уже бушевало. Выскочил в окошко в одних трусах. Хорошо, что жив остался! После этого, припомнив предыдущие случаи, мои замы решились на разговор со мной:

   – Командир, Вы это. как бы сказать. Меньше беспокойтесь, что ли, или, по крайней мере, не озвучивайте свои опасения. А то что ни скажете, то и случается.

   И тут вспомнилась мне та самая схема в штабе 16-й Воздушной армии, на которой в числе прочих критериев состоятельности командира была указана «командирская настороженность». Тут и дошло до меня наконец, что имели в виду ее авторы: наверное, умение командира предвидеть возможные опасности и предпринимать соответствующие меры своевременно'.

   Значит, мне оставалось доработать именно параметр своевременности!
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Рыбак

   
Ни один из родов авиации так не связан с пехотой-матушкой, как армейская авиация. И в бой она идет буквально «в обнимку» с наземными войсками, обеспечивая их всесторонне, и «бытует» рядом, разделяя все тяготы и лишения совместной боевой службы. Поэтому между командирами вертолетных и сухопутных частей складываются, как правило, по-настоящему мужские, дружеские, доверительные отношения, основанные на войсковых традициях выручки и взаимопомощи.

   Во время войны в Афганистане нам часто приходилось летать из Кабула в Газни, где был дислоцирован 191-й мотострелковый полк. Конечно, через пару месяцев мы уже были хорошо знакомы с командирами его подразделений и командованием полка. Однажды, прилетев в Газни в очередной раз, я застал на стоянке чем-то озабоченного командира полка.

   – Слушай, такое дело, – переминаясь с ноги на ногу, проговорил небритый усталый подполковник. – Понимаешь, с подвозом продовольствия дело что-то застопорилось. Запаздывают тылы. Жратва у солдат заканчивается, а нам скоро на операцию выдвигаться.

   – Ну а я чем могу помочь?

   – Да вот, я гляжу, у тебя бомбы подвешены, аж по четыре штуки на каждом борту.

   – И что?

   – А ты не мог бы случайно уронить одну «бондбочку» во-о-н на то озеро? Там рыбы, говорят, до хрена. Мы бы ее потом подсобрали, и смогли бы ребятишек своих накормить, а?

   Н-да. Таких задач выполнять нам не приходилось. Афганцы почему-то рыбу не едят. Ну не то чтобы совсем, просто не в постоянном меню у них этот «продукт». Значит, урона большого мы им не нанесем. Опять же, вокруг озера ни наших, ни местных жителей не наблюдалось по причине удаленности его от населенных пунктов. Ну что ж, была не была, надо же собратьев выручать! Выполнив свое основное задание, сэкономили один боеприпас и на обратном пути выполнили заказ. Через день я поинтересовался у командира, как прошла акция, остались ли они довольны.

   – Все нормально, ты положил бомбу, куда надо. Рыбы там действительно уйма. Только очень уж мощный боеприпас у тебя оказался. На поверхности озера только волокна да отдельные кусочки от рыбы плавали. А нет ли у тебя в репертуаре чего-нибудь поменьше, не такой зверской мощи?

   – Ну есть. НУРСы подойдут?

   – Самое то! Давай попробуй, а?!

   Ну что ж. Снова, как и в первый раз, на обратном пути зашли парой на то самое озеро. Выпустив пару залпов ракет по водной глади, тут же зашли на посадку для дозаправки на полевую площадку, где нас уже поджидал «заказчик». Он по рации связался со своей группой добытчиков и спешил поделиться с нами своей радостью:

   – Спасибо тебе большое, командир! В самый раз оказались твои НУРСы! Три мешка рыбы набрали, приглашаю вечером на сабантуй!

   – Спасибо. Нам вечером уже на другом конце Афгана надо быть.

   – Жаль. Ну что ж, Бог даст – свидимся. Найду чем отплатить.

   И было нам приятно, что смогли помочь пацанам, которым и так очень несладко приходилось. А когда подбили один из моих экипажей, ребята из 191-го полка, оказавшиеся неподалеку, двое суток вели бой, не подпуская превосходящие силы «духов» к «вертушке», пока мы не смогли эвакуировать всех и оттащить на внешней подвеске технику.

   А через полгода нам поставили задачу работать группой из восьми вертолетов с аэродрома Чагчаран, который находится в географическом центре Афганистана. Аэродром – это слишком громко сказано, одна грунтовая полоса, в конце которой валялся разбитый Ан-26 местной авиакомпании. Точка была окружена высокими горами, непреодолимыми большую часть года даже на вертолете. В долине протекала шустрая речка с гордым названием Герируд. Аэродром прикрывал наш усиленный мотострелковый батальон. Вокруг примерно на 300 км, кроме нас, не было ни одной живой души. Топливо, боеприпасы, продовольствие завозились на точку большегрузными транспортными вертолетами Ми-6 раз в полгода – так уж редки были в этой местности дни с хорошей погодой, когда можно было совершить рейс. Вот такая нам предстояла «гастроль». Ну что ж, на то мы и люд военный, чтобы трудностей, аки врага, не бояться. Перелетели благополучно. Обосновались, освоились. Начали работать. Через неделю втянулись в своеобразный ритм боевой деятельности, и время командировки пошло заметно быстрее. Оказалось, что быстрее стали заканчиваться и продукты. Погода в этот зимний период не баловала, и перевалы в течение длительного времени не открывались для прохода «бортов» с продовольствием. Наконец тыловик доложил, что продуктов осталось на два дня.

   – Ну, что делать будем, комбат? – спросил я собрата по оружию.

   – Как что? На рыбалку поедем, – ответил тот и тут же зычным голосом стал отдавать соответствующие распоряжения.

   В батальоне развилась несусветная кипучая деятельность личного состава. Взрыкивая, плюясь черными клубами выхлопных газов, из капониров выбирались танки, БТРы, БМП. В них загружались боеприпасы и другой необходимый скарб.

   Проверялось оружие, солдатам выдавались дополнительные запасы патронов, надевались бронежилеты. Лязг, крик, дым!

   Наблюдая за всем этим столпотворением, я никак не мог уловить признаков погрузки необходимых для рыбной ловли снастей. Подойдя к комбату, спокойно взиравшему на эту суету, спросил:

   – А где снасти-то? Что-то я ни сетей, ни удочек не вижу.

   Комбат с удивлением посмотрел на меня:

   – А мы на блесну ловить будем.

   – Да где же блесны-то?

   – А вот. – И комбат покачал в руке гранату Ф-1.

   – Да какая же это блесна? – продолжал я допытываться.

   – Вот как кинешь ее, как блеснет, так и собирай рыбку-то, – невозмутимо пояснил комбат.

   Вечером оголодавшие на скудном пайке экипажи жадно поглощали приготовленную узбеком-поваром свежую речную рыбу.

   – Вкуснотища! А как называется рыба?

   – поинтересовался я.

   – Маринка. Горная форель, – ответил комбат. – У нее, между прочим, вдоль хребта ниточка такая черная идет. Ядовитая. Если не вынуть перед приготовлением, копыта можно откинуть, – заметил он, не прекращая жевать.

   Вдруг аппетит как-то сразу исчез. Вспомнились отнюдь не стерильные руки повара-солдата и его сонное лицо с потусторонним взглядом.

   Подумалось, а вдруг из какой-нибудь рыбки он не вынул эту самую черную ниточку. Но бог миловал, выжили все.

   А через два дня и Ми-6 прорвался к нам, улучив благоприятное окно в погодном расписании.
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Джафар

   
Венька Соколов, командир Ми-8 из Тульского полка, присланный в составе эскадрильи на усиление моздокской группировки, только что завершил боевой вылет. Зарулив машину в отведенное место на огромном аэродроме и выключив движки, он расслабленно присел у распахнутого люка на откидную сидушку. Наслаждаясь минутой покоя, он попыхивал ароматной забугорной сигаретой, меланхолично поглядывая вокруг. Вдруг Венька почувствовал на себе чей-то взгляд, довольно ощутимо давящий на оголенные войной нервы. Повернув голову по направлению, откуда шли сигналы, Венька увидел небольшого беспородного черного пса, который, склонив голову влево, внимательно за ним наблюдал.

   Пес был явно из лиги свободных бродяг. Шерсть на его худых боках свалялась, на хвосте поселилось семейство репейников, чувство острого голода и перенесенных страданий прямо-таки сочилось из его грустных глаз. Веньку поразило, насколько умным было выражение этих глаз, сколько понимания окружающего мира, терпения и готовности к новым страданиям они выказывали. Присмотревшись к дворняге, Соколов нашел псину довольно симпатичной. Острая мордочка, небольшая белая манишка на груди и когда-то белые носочки на передних лапах придавали облику незнакомца некую элегантность. Веня тычком бросил сигарету. Пес глазами отследил траекторию окурка, но с места не сдвинулся. Тогда Венька принялся тихонько посвистывать, постукивая для убедительности себя ладонью по ноге. Пес прибавил внимания к объекту, шевельнул хвостом и дружелюбно «заулыбался». Венька продолжил дипломатические шаги на сближение, удивляясь осторожности животинки. Наверное, и впрямь собаке довелось много чего пережить, коли так недоверчива к людям.

   Наконец пес сдвинулся с места. Беспрерывно махая мохнатым хвостом, пес осторожно, не спеша приближался к своей судьбе. При этом он внимательно наблюдал за развитием ситуации, готовый, завидя палку или какой другой опасный предмет, отпрянуть. Венька осторожно спустился по лесенке и медленно протянул руку к незнакомцу. Пес еще сильнее вжался в бетон, понимая, что сейчас наступает момент истины: на живодерню или. Но пилот мягко погладил собаку по спине, пес зажмурился от удовольствия и, если бы природа позволяла, замурлыкал бы, как кот. В знак полного доверия перевернулся на спину и показал живот, и оный также был подвергнут приятному почесыванию. Казалось, полнее счастья не бывает. Но Венька был умудренный войнами воздушный боец и знал, что в обороне главное – харч. Впрочем, и в наступлении тоже. Он что-то крикнул, и вскоре из распахнутого люка показался борттехник с бортпайком в руках. Сделав волшебные пассы, он открыл банку тушенки, выпустив наружу восхитительный аромат мясных консервов. Вот оно, настоящее собачье счастье!!! Банка опустела мгновенно. «Быстро же ты, брат, управился», – произнес сквозь смех Венька.

   «Ну и как же тебя назвать?» – раздумчиво произнес борттехник Травкин. Пес продолжал лучезарно, теперь уже искренне, «улыбаться», делая отмашку хвостом так, как будто хотел оторвать его от себя. Надо сказать, что в это время в самом начале была вторая чеченская кампания. Правак Витька Ганушкин, молодой паренек, год назад закончивший училище, предложил: « А что, если нам его Джафаром назвать, смотрите, какой он черный, да и наверняка местный, значит, чеченец». «Не чеченец, а чечен. Лермонтова надо читать. А кличка вообще-то годится, так и будем его звать», – постановил командир.

   И началась у пса совсем другая жизнь. Задолго до рассвета на стоянку с большими, пахнущими железом, маслом и керосином летающими машинами приходили люди. Они приносили на себе ароматы еды, теплого жилья. Люди исчезали внутри машин, и те через какое-то время оживали. Сначала раздавалось громкое шипение, от которого Джафар вначале опрометью бросался за железный ящик, стоящий неподалеку. Потом позади и сверху машины вырывался сноп огня, и большие палки, торчащие в разные стороны, начинали сперва медленно, а затем все быстрее и быстрее крутиться.

   Выдохнувшись, машина останавливала свои «палки» и затихала. Оттуда выходили люди и подзывали собачку. Тут уж мешкать было нельзя, ведь начиналось самое интересное. Джафар стремглав выбирался из- под спасительного контейнера и что есть мочи мчался навстречу удовольствиям. А их было немало. Во-первых, обязательно почешут за ухом, погладят по спине, а если повезет и умело подсунуться, то и по брюшку. Во-вторых (но в главных), из кармана каждого члена экипажа появляется смачный бутерброд с разной начинкой. Поначалу как-то не успевалось разобрать, с чем именно, но обязательно вкусным. Потом уже, когда прошло чувство постоянного голода, можно было не спеша посмаковать и разобраться в содержимом, не пугая окружающих плебейскими манерами. Ну и, наконец, разговор по душам. С интересным собеседником поговорить – одно из самых больших удовольствий.

   И пусть Джафар в основном помалкивал в разговоре, только изредка позволяя себе отдельные реплики в виде короткого взлаивания и сочувственного поскуливания. Но зато как он слушал! Терпеливо, заинтересованно, внимательно, реагируя на повествование то ироничной улыбкой, то сочувственным помахиванием хвостом, то негодующим рычанием. Конечно, с такими талантами он быстро стал любимцем эскадрильи и центром всеобщего внимания в перерывах между вылетами.
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Однако, несмотря на такое внимание, пес не собирался фамильярничать со всеми подряд. Будучи доброжелательным ко всем офицерам, он хранил особую верность экипажу Вени Соколова. Еду он принимал только из рук членов его экипажа, несмотря на все соблазнительные посулы остальных летчиков и техников. От «борта» без особой надобности не отходил, а если кто-то чужой приближался, громким лаем оповещал экипаж об этом. Каким-то образом научился он отличать солдат от офицеров. Наверное, солдатские сапоги противно пахли казарменной сапожной ваксой. И если к «борту» приближался незнакомый офицер, то авиапес лаял без озверелости, «сигнальным» тембром, честно отрабатывая сторожевую пайку. Но стоило приблизиться к машине какому-нибудь солдатику, у пса начиналась истерика. Оскаливая зубы, припадая к земле, он исторгал из себя настолько злобный лай вперемешку с грозным рычанием, что даже здоровенные дембеля спешили ретироваться подобру-поздорову.

   Прошло немного времени, и Джафар изменился, шерсть разгладилась и заблестела, перестали выпирать кости, взгляд из- под остриженной рукой Травкина челки стал выражать спокойствие и достоинство. Однажды, «заговорившись» с Витькой Ганушкиным, пес не успел до прихода командира выскочить из пилотской кабины. Да тут и борттехник Травкин перекрыл выход, усевшись на свое место. Джафар было заметался, ища выход из сложившейся ситуации, но командир остановил его попытки: «Да ладно тебе, не дергайся, посиди с нами, мы только вертушку опробуем.». Пес не посмел ослушаться командира и, дрожа всем телом, примостился под ногами Травкина.

   В кабину пахнуло выхлопными газами, и пол ее начал почему-то раскачиваться. Вцепившись передними лапами в бронеплиту, Джафар попытался утихомирить взбесившуюся машину, но куда там. Шум становился все громче и громче, внутри все задрожало. Казалось, что сейчас все кишки вывалятся наружу. Но странное дело, через какое-то время все это перестало беспокоить пса и, кажется, начало ему даже нравиться! Когда свистопляска закончилась, Веня, сладко потянувшись на своем месте, предложил: «А не перекусить ли нам чего-нибудь?».

   Значение этих слов было очень понятно Джафару. Он застучал хвостом по железному полу, чем сразу обратил на себя внимание экипажа. Все разом принялись чесать, гладить и трепать его по шерсти, поздравляя с началом летной деятельности. Появились восхитительные подношения в виде бутербродов, которые Джафар на этот раз съел не спеша и с достоинством. Так ест степенный сельский мужик после добротно сделанной трудной работы. Витька Ганушкин, поглаживая пса, уютно устроившегося между сиденьями летчиков, проговорил, улыбаясь: «А что, командир, ведь он теперь у нас не кобелечек, а кобелетчик! Давай его на вылет возьмем, пусть он мне помогает ориентировку вести, он же местный, небось, все помойки здесь обегал». Веня в знак согласия кивнул. Вот так и стал пес четвертым членом экипажа.

   Не успевал Травкин открыть входную дверь вертолета, как Джафар первым врывался в пилотскую кабину и занимал свое законное место между приборными досками. В полете он не отрываясь смотрел через нижний блистер вниз, на проплывающие под вертолетом реки, леса, деревни, в которых смешно суетились куры и скакали на привязи, исходя бешеным лаем, эти жалкие домашние псы. Он как-то приосанивался, весь вид его говорил о достигнутом превосходстве. Вот полета в облаках Джафар не любил: в кабине сразу становилось холодно. Тогда пес залезал под сиденье «бортача» и до посадки вертолета уже не вылезал из своего укрытия, периодически поглядывая за праваком. Он быстро понял, что когда тот сворачивает какие-то бумаги и убирает их в портфель – скоро посадка. А после посадки у Джафара было много дел, особенно на новом аэродроме: все обнюхать, все разведать, определить возможные опасности для экипажа и машины и зорко охранять эти две святыни до последней капли… чего? Супа или крови? А, неважно. Важно не пропустить врага.

   …Благодаря псу экипаж Вени Соколова стал приобретать все большую известность. Официантки в столовке загодя припасали гостинцы для четвертого члена экипажа. Видимо, присутствие собаки на борту приносило вертолету Соколова удачу: все самые сложные полетные задания экипаж выполнял отлично. А на войне от этой госпожи ой как много зависит. Стали поручать Соколову все более сложные и, прямо скажем, опасные задачи. И экипаж никогда не подводил.

   Как-то раз летели они из Ханкалы, только что занятой нашими войсками, в Моздок. На борту – беженцы, в основном дети, женщины, старики. Летели на ПМВ, то есть на предельно малой высоте. Всего-то метров десять над землей. На скорости больше двухсот километров в час на этой высоте все мелькает за бортом так быстро, что не успеваешь вглядываться в ориентиры. Авиапес сидел на своем обычном месте между пилотами и, как обычно, пристально глядел на землю. Вдруг, явно чего-то рассмотрев, громко тявкнул. Венька кинул взгляд в этом направлении и обмер. Из-под косогора двое «духов» разворачивали в их сторону здоровенный пулемет. Все это длилось не более двухтрех секунд, но не зря говорят о теории относительности: эти мгновения показались командиру вечностью.

   Стряхнув с себя оцепенение, Веня заложил машину в разворот с таким креном, что, казалось, сейчас она зацепит лопастями за землю. Завизжали дети и женщины в кабине. Забубухал басом крупнокалиберный пулемет. Трассерные пули кинулись вдогонку за вертолетом, да Веня не лыком шит. Не раз ему приходилось уворачиваться от таких вот красных «шмелей», если только вовремя их увидеть. Вот и на этот раз, гоняя ручку управления от борта до борта, заставляя вертушку делать телодвижения, напоминающие танец слаломиста, увел командир от гибели и людей и машину, в очередной раз вышел победителем из смертельной дуэли.

   Когда прилетели, Веня задумчиво посмотрел на собаку и, пожав Джафару лапу, сказал: «Спасибо тебе. Ты молодец». Пес лизнул протянутую руку, положил голову на колени командиру и устало прикрыл глаза..

   Однажды поручили экипажу выполнить очень важное задание. В штаб группировки заявился ответственный военный чин из Москвы. Бо-о-о-ольшой начальник. Наверное, ему необходимо было отметиться в районе ведения боев для дальнейшего продвижения по службе или получения очередного ордена. Он достал уже всех и вся своими проверками, разносами, совещаниями, отвлекая боевых офицеров от их насущных, не терпящих отлагательства дел. Казалось, этому кошмару не будет конца. Но.бог милостив. Одним прекрасным утром в штабе раздался звонок из Москвы. Большому начальнику срочно потребовалось вылетать обратно. Вывезти начальника на большой аэродром в Моздок, где его уже ждал самолет, поручили Соколову. Как положено, задолго до назначенного времени экипаж выстроился у подготовленного к вылету вертолета в ожидании главного пассажира со свитой. Джафара во избежание ненужных замечаний до поры до времени спрятали под контейнером. Тот сидел смирно и помалкивал. Наконец машина с начальником подъехала к стоянке. Тот грузно вывалился из нее и тут же обнаружил «массу» недостатков. Не заботясь о времени, «бугор» принялся подробно и развернуто распекать окружающих. Разнос длился долго. Экипаж, переминаясь с ноги на ногу, продолжал «держать стойку». А куда денешься! В это время начальник, не переставая извергать потоки ругательств, начал смещаться в сторону вертолета и приближаться к левому колесу. Джафар, который к этому моменту давно уже смылся из-под контейнера, заволновался. Подход к левому колесу для него означал совершенно определенные действия, поскольку после каждого полета он обязательно метил его своей собачьей меткой. Сработал рефлекс, и пес, судорожно протиснувшись сквозь частокол ног к заветному колесу, задрал лапу и прежде, чем кто- либо успел что-то сообразить, выпустил длинную струю на штанину «бугра». Окружающие оценили акт по достоинству: им было трудно сдержать смех. Наконец завращались винты, и под звонкий лай псины (оставшейся на этот раз на земле) «вертушка» порулила на взлет.

   Прошло несколько дней, но машина Вени Соколова все не появлялась на стоянке. Его экипаж перенацеливали с одного задания на другое, не давая возможности залететь на основную базу хоть на минуточку. Джафар извелся. За эти несколько дней он снова отощал, и шерсть на его боках опять свалялась. Глядя на него, аэродромный люд поневоле задумывался, как быстро превращается в бомжа человек, а что уж говорить о собаке. На исходе недели полил нудный дождь, заполнивший все вокруг серой противной мокрой сеткой. Джафар лежал под контейнером, карауля прилет своих людей, своего экипажа. Он не позволял себе даже сдвинуться с места, так боялся пропустить появление вертолета. Куски хлеба, брошенные сердобольной рукой, лежали перед его носом, но он не притрагивался к ним. Все призывы других людей игнорировал.

   12 февраля 2000 года экипажу Вениамина Соколова была поставлена задача на высадку группы спецназа в районе населенного пункта Итум-Кале. При заходе на посадку в назначенном районе вертолет был обстрелян противником из гранатометов. Одним из выстрелов было произведено прямое попадание снаряда в топливный бак. Вертолет взорвался в воздухе. Все члены экипажа и десантники погибли.

   .Дождь кончился. Вместо него в воздухе заискрились снежинки, потом снег повалил мохнатыми хлопьями. Он быстро засыпал грязь, неприбранный мусор и обломки тары, валявшиеся на аэродроме. Стало светло и чисто, как в прибранной квартире. На опустевшей стоянке появился другой вертолет. Джафара с тех пор не видел никто. 

   
И С Т О Р И Я
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    Юбилей легендарного вертолета
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Полвека назад, 24 июня 1961 года, оторвался от земли первый опытный образец вертолета Ми-8, который впоследствии стал самым массовым и востребованным вертолетом в мире. За 50 лет создано более 130 модификаций легендарного винтокрылого летательного аппарата гражданского и военного назначений. И сегодня специалисты Московского вертолетного завода им. М.Л. Миля совместно с коллегами из Улан-Удэ и Казани продолжают совершенствовать вертолеты семейства Ми-8.
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Однодвигательный вариант вертолета Ми-8, 1961 г.

   
В настоящее время команда инженеров- конструкторов головного разработчика вертолетов марки «Ми» – Московского вертолетного завода трудится над новой версией машины. Ми-171А2 разрабатывается на базе Ми-171 и в перспективе он должен стать достойным пополнением семейства вертолетов Ми-8. Планируется, что машины этого типа будут оснащены новой авионикой; в конструкции аппарата предполагается использование композиционных материалов, что сделает машину гораздо легче. На Ми-171А2 модернизированы все основные системы и агрегаты, повышены летные и технические характеристики вертолета. Всего в новой машине предусмотрено более 80 нововведений. Однако сегодня хочется вспомнить, как все начиналось.

   Наверное, нет в мире вертолета, у которого была бы такая богатая история. Постановление о разработке нового вертолета было принято Советом Министров СССР 20 февраля 1958 года. В 1959 году на Московском вертолетном заводе приступили к проектированию новой машины. Разработкой В-8 руководил заместитель главного конструктора В.А. Кузнецов, ведущим конструктором был назначен Г.В. Ремезов, затем – В.А. Никифоров.

   С момента начала проектирования предлагалось создать несколько вариантов вертолета: пассажирскую, транспортно-десантную, противолодочную модификации, а также вертолет-салон. Усовершенствованы были все основные системы и агрегаты вертолета.

   Однодвигательный В-8 первый раз оторвался от земли 24 июня 1961 года под управлением летчика-испытателя Б.В. Земскова. Заводские испытания проходили успешно. Сразу было ясно, что машина удалась, но ставка была сделана на двухмоторный вариант, который через некоторое время и пошел в серию. Уже через две недели после первого полета вертолет участвовал в показе новой техники и воздушном параде в Тушино, а затем экспонировался на ВДНХ. Новая винтокрылая машина вызвала большой интерес.

   Н.С. Хрущев отслеживал новинки авиационной промышленности, что, несомненно, помогло усилить государственную поддержку программы замены «воздушного извозчика» Ми-4. Согласно основной концепции создания вертолета с газотурбинным двигателем АИ-24В (главный конструктор А.Г. Ивченко) Ми-8 должен был заменить вертолет Ми-4 с поршневым двигателем АШ-82.

   В декабре 1961 года первый В-8 был представлен на совместные государственные испытания, но в качестве прототипа будущих серийных машин рассматривался недолго и с 1963 года использовался только в роли испытательного стенда.

   Учитывая существенные недостатки двигателя АИ-24В (высокий удельный расход топлива и большой вес), которые резко снижали характеристики вертолета В-8 по сравнению с зарубежными машинами этого класса (S-60, S-61, SA-321, V-107), а также необходимость в повышении безопасности полетов, руководителями проекта было принято решение о создании на базе В-8 вертолета с двумя двигателями. В ОКБ №329 было изготовлено пять фюзеляжей для В-8.

   Первый Ми-8 был представлен на испытания в пассажирском варианте, рассчитанном на перевозку 18 пассажиров. Вертолет мог преодолевать маршрут в 450 км. Для полетов на более короткие расстояния ОКБ М.Л. Миля разработало вариант на 23 пассажира, а в десантном варианте, создаваемом для силовых структур, по бортам грузопассажирской кабины предусматривались сиденья для 14 вооруженных солдат. Также вертолет можно было легко переоборудовать и в санитарный вариант для перевозки 12 раненых на носилках с сопровождающим медработником. При разработке двухдвигательного Ми-8 (который впоследствии пошел в серию) были предусмотрены и другие варианты переоборудования.

   В результате вертолет Ми-8 превзошел Ми-4 по грузоподъемности в 2,5 раза, по скорости – в 1,5 раза, по транспортной эффективности – более чем в 3 раза и составил весомую конкуренцию вертолетам подобного класса на мировом авиационном рынке.

   В 1965 году после показа на выставке в Ле Бурже на универсальную «милевскую» машину стали поступать заказы, и вертолеты Ми-8 (Ми-17 – экспортная версия) узнал весь мир.
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    Сохраняя традиции
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М.Л. Миль

   
В конце 2010 года в издательстве «Машиностроение» под редакцией главного конструктора Московского вертолетного завода А.Г. Самусенко вышла в свет книга «Вертолеты. Труды ОКБ им. М. Л. Миля».

   В книгу, посвященную 100-летию со дня рождения выдающегося конструктора вертолетов Михаила Леонтьевича Миля, вошли работы его соратников, не утратившие актуальности и в настоящее время. В сборнике также представлены работы последователей научно-технической школы М.Л. Миля последних лет – всего свыше двадцати авторов.

   А.Г. Самусенко в предисловии к книге отметил: «М.Л. Миль и возглавляемый им коллектив сделали отечественное вертолетостроение практической технологией, включающей в себя проектирование (с созданием собственной школы), постройку и испытание опытных образцов, запуск в серийное производство, разработку модификаций в процессе серийного производства, сопровождение эксплуатации парка, насчитывающего тысячи машин. И в настоящее время такой технологией располагает крайне ограниченное число стран, а некоторые так и не достигли заметных успехов в разработке вертолетов. Сохранение школы проектирования должно стать отраслевым приоритетом. Условием сохранения школы должны стать новые разработки».

   Впервые в открытой печати в сборнике опубликованы статьи М.Л. Миля «Боковая балансировка, устойчивость и управляемость. Двухвинтовые вертолеты поперечной схемы» и А.В. Некрасова «Основные особенности динамики, прочности и конструкции «жесткого винта». В связи с интересом к теме жесткого винта эта работа привлечет внимание специалистов.

   
[image: bin00000070.jpeg]
   

[image: bin00000071.jpeg]
   

Среди авторов сборника такие признанные специалисты старшего поколения «милевцев», как Е.В. Яблонский, А.С. Браверман, Ю.А. Мягков, С.А. Голубцов, С.Ю. Есаулов. Работы специалистов МВЗ посвящены теоретическим исследованиям различных вопросов, связанных с собственными колебаниями винта, флаттером лопастей несущего винта, обеспечением минимального уровня вибраций на раннем этапе проектирования, устойчивостью анизотропных винтов, экспериментальным исследованиям взаимовлияния киля и хвостового винта.

   В последние годы на МВЗ им. М.Л. Миля разрабатывается вертолет Ми-38. Свой первый полет он совершил в 2004 году. Ми-38 практически весь состоит из новых агрегатов, среди них лопасти и втулка несущего винта, автомат перекоса и система управления, главный редуктор и трансмиссия, двигатели и фюзеляж. В летных испытаниях были подтверждены, а в ряд случаев и превышены летно-технические характеристики и получен материал, позволивший изготовить второй опытный образец Ми-38 ОП-2, взлетевший в декабре 2010 года. Результаты летных испытаний этой новой машины представлены в сборнике коллективом авторов под руководством А.Г. Самусенко.

   Статья летчика-испытателя Г.Р. Карапетяна посвящена выполнению посадки на авторотации вертолета Ми-26, который успешно эксплуатируется и поставляется на мировые рынки.

   Сборник научно-технических трудов ведущих сотрудников ОАО «МВЗ имени М.Л. Миля» представляет собой (подобно предыдущим выпускам такого рода) одну из форм сохранения интеллектуальной собственности предприятия, используемой при разработке новых изделий и при модификации изделий, созданных ранее.

   М.Л. Миль считал, что создание вертолета немыслимо без теоретических расчетов и научных исследований, поэтому их результаты, имеющие практическую ценность, традиционно публиковались в сборниках трудов ОКБ. Первый выпуск трудов был напечатан в заводской типографии в 1966 году. Самые значительные доклады представлялись на заводских конференциях, которые являлись важным событием в жизни ОКБ. Всего с 1966 года было выпущено 14 сборников трудов, последний (под редакцией А.С. Радина) увидел свет в 2002 году. В новое издание 2010 года вошли все наиболее значительные работы из предыдущих сборников трудов.

   Надежда МИЛЬ, директор музея М.Л. Миля

   
С П О Р Т
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В Республике Татарстан, в городе Мензелинске, 3-5 июня 2011 года состоялись соревнования на Кубок России по вертолетному спорту. В них приняли участие 19 экипажей: 14 мужских, 4 женских и 1 смешанный. Они представляли команды Москвы, Московской, Саратовской, Самарской областей, Сызранского филиала ВУНЦ ВВС, Первого вертолетного клуба «Аэросоюз», две команды ЦСК ВВС. Было разыграно первенство в личном и командном зачете.

   Спортсмены состязались в четырех упражнениях: «Навигация с точным прибытием по времени и сброс груза», «Полет на точность», «Развозка грузов» и «Слалом». После подведения итогов по многоборью лучшие 4 экипажа составили 2 команды и разыграли командную эстафету «Параллельный слалом».

   В «Навигации с точным прибытием…» победу одержал экипаж Максима Сотникова и Олега Пуоджюкаса (клуб «Аэросоюз»), второе место заняли Сергей Шварц и Владимир Панарин (ЦСК ВВС-2), третье – Алексей Майоров и Сергей Костин (Сызранский филиал ВУНЦ ВВС).

   Точнее всех выполнили второе упражнение Сергей Тупиков и Александр Титовец (Сызранский филиал ВУНЦ ВВС), за ними следуют Виктор Дегтярь и Петр Васильев (ЦСК ВВС-2), Виктор Коротаев и Николай Буров (ЦСК ВВС-1).

   Во второй день соревнований был сильный дождь с грозой, поэтому спортсменам удалось разыграть только одно упражнение – «Слалом». Победу в нем одержали Виктор Коротаев и Николай Буров (ЦСК ВВС-1), второе место досталось Алексею Майорову и Сергею Костину (Сызранский филиал ВУНЦ ВВС), третье место – Вячеславу Чернову и Алексею Пинтелину (ВУНЦ ВВС).
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Участники и победители Кубка России

   
В последний день Кубка России разыгрывалось упражнение «Параллельная развозка грузов». Здесь сильнейшими оказались Виктор Коротаев и Николай Буров, второй результат у Максима Сотникова и Олега Пуоджюкаса (вертолетный клуб «Аэросоюз»), третье место заняли Сергей Тупиков и Александр Титовец.

   В многоборье первое место заняли Виктор Коротаев и Николай Буров, на втором месте – Максим Сотников и Олег Пуоджюкас, третьими стали Алексей Майоров и Сергей Костин. В командном первенстве победили спортсмены из ЦСК ВВС-2 из Самарской области – Виктор Дегтярь, Петр Васильев, Сергей Шварц, Владимир Панарин (тренер команды – заслуженный тренер РФ Г.А. Иванов). Второе место завоевали спортсмены команды Сызранского филиала ВУНЦ ВВС в следующем составе: Алексей Майоров, Сергей Костин, Сергей Тупиков, Александр Титовец (тренер команды – заслуженный тренер России В.И. Брыкаев). Третье место заняла команда ЦСК ВВС-1: Виктор Коротаев, Николай Буров, Людмила Косенкова, Елена Прокофьева (тренер команды – заслуженный тренер России Алексей Хроменков).
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В женском зачете первое место заняли спортсменки из Московской области Галина Шпиговская и Любовь Губарь, второе место – у Людмилы Косенковой и Елены Прокофьевой из команды ЦСК ВВС-1, третье – у Маргариты Афанаскиной и Евгении Замулы (Московская область). Приз «За волю к победе» получили Анна Надымова и Тамара Амелькина из Саратова.

   В заключение соревнований была проведена эстафета, в которой участвовали две команды. В упорной борьбе победу одержала команда в составе Сергея Шварца, Владимира Панарина, Максима Сотникова, Олега Пуоджюкаса.

   Геннадий МИЛУЦКИЙ
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О результатах Кубка России исчерпывающе написал Геннадий Милуцкий, добавить нечего. Мне бы хотелось поделиться впечатлениями, имеющими скорее околоспортивный характер. Наверное, не у меня одной возник сразу вопрос: а почему для проведения столь серьезных и престижных соревнований выбран небольшой провинциальный Мензелинск?

   Ответ на этот вопрос я получила сразу, как только увидела аэродром Мензелинского аэроклуба. Несомненно, он заслуживает того, чтобы на нем проводились соревнования такого уровня (и выше). Здесь есть все, что для этого требуется. Кроме непосредственно аэродрома (хорошо оборудованного), есть домики для расселения спортсменов, и им не надо «мотаться» по гостиницам. Погода испортилась – разошлись отдыхать, выглянуло солнце – всех обзвонили, и через полчаса пилоты уже готовы к выполнению очередного упражнения. На территории клуба есть медпункт для проведения предполетного осмотра. Есть шатер для проведения «брифингов» – предполетных совещаний. Здесь же – столовая, в которой участников соревнований потчевали в перерывах между полетами. Тут же – заправочная станция. Вертолет, выполнив упражнение, съезжает с ВПП на площадку, и вот уже к нему протянут шланг с горючим, пять минут – и машина снова готова встать в строй (вертолетов на Кубке России было шесть: три Ми-2 и три Robinson R-44, а экипажей – 19, так что летали «посменно», периодически заправляясь). Кроме того, есть удобная, тенистая зона отдыха с детской площадкой и аккуратными газонами, трибуны для зрителей, база местных парашютистов «Манифест» (парашютисты порадовали коллективным прыжком на церемонии открытия соревнований). Продуманность обустройства аэродрома и прилегающих к нему территорий положительно характеризует его «хозяина» – президента Федерации парашютного спорта России Сергея Ильича Серендеева. Эта организация и Федерация вертолетного спорта России, Мензелинский филиал Центрального аэроклуба Республики Татарстан, ДОСААФ Республики Татарстан, администрация Мензелинского района выступили организаторами соревнований. Генеральным партнером Кубка стал холдинг «Вертолеты России».

   Проведение подобных соревнований в маленьком городе имеет свои плюсы и минусы. Среди плюсов – относительная дешевизна, отсутствие излишних «официозов», барьеров и заборов (в прямом и переносном смысле). То, что они проводились в Татарстане, тоже хорошо: в республике с большим уважением относятся к спорту. В церемонии открытия Кубка России принимал участие министр по делам молодежи, спорту и туризму Республики Татарстан Р.Т. Бурганов, награждали победителей руководитель исполнительного комитета Мензелинского района И.Т. Шагалиев и глава администрации города Мензелинска Р.М. Садыков. Официальные лица благодарили организаторов за то, что они выбрали Мензелинск для проведения мероприятия. А организаторы в лице И.Б. Грушиной (президент Федерации вертолетного спорта России), принимая благодарности, все же отметили: очень жаль, что нет местных команд.
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Среди минусов – почти полное отсутствие зрителей. Местные жители то ли не знали о проведении чемпионата (хотя надо отдать должное организаторам, в местных СМИ он анонсировался), то ли не придали ему особого значения. Обидно, потому что было на что посмотреть: вертолеты пилотировали профессионалы высокого класса, сильнейшие летчики страны.

   Свои коррективы, конечно, внесла погода. Но участники соревнований в один голос говорят: никогда все не проходит идеально. То ветер сильный, то дождь. В этот раз было и то, и другое, плюс молнии и гром. Показательным был второй день: началась гроза и спортсмены обсуждали с организаторами, стоит ли вообще летать в такую погоду или лучше отложить упражнение на третий день. Под проливным дождем во главе с главным судьей – судьей международной категории В. Болвачевым судьи героически размечали площадку для упражнений «Развозка грузов». Работа судейской бригады, конечно, вызывает не меньшее восхищение, чем работа спортсменов и тренеров: ее характеризовали организованность, четкость, профессионализм.

   Соревнования по вертолетному спорту – это «междусобойчик» в хорошем смысле этого слова. Все друг друга знают. Интересно было наблюдать за пилотами и судьями в перерыве между полетами. Кто-то отправлялся отдыхать, но большая часть «коллектива» разбивалась на группы по 2-7 человек и обсуждала полеты: достижения, допущенные ошибки и как их избежать в дальнейшем, особенности аэродрома. Особенно бурные дискуссии разворачивались у информационного стенда, на который регулярно вывешивались результаты.

   
[image: bin00000077.jpeg]
   

[image: bin00000078.jpeg]
   

И напоследок. Конечно, отправляясь на вертолетные соревнования, чтобы впоследствии о них написать, надо заранее к ним готовиться. Неплохо ознакомиться с правилами проведения таких соревнований, изучить схему выполнения основных упражнений. Очень жалею, что до приезда в Мензелинск мне не удалось познакомиться с книгой Геннадия Милуцкого «Вертолетный спорт для начинающих». Это пособие для начинающих пилотов с иллюстрациями и описаниями правил и упражнений как нельзя лучше подходит для тех, кто интересуется вертолетным спортом. И конечно же, особо хотелось бы поблагодарить организаторов Кубка России – Федерацию вертолетного спорта в целом и лично Ирину Борисовну Грушину и Александра Алексеевича Юдахина за всестороннюю помощь журналистам и внимание к гостям соревнований.

   Маргарита ГАФУРОВА

   
О Б О Р У Д О В А Н И Е
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    Надежные подогреватели от АЭРОКОМПЛЕКТА

   

   [image: after_title]

Моторные подогреватели МП-44 впервые сошли с конвейера Ростовского часового завода в 1944 году. Оснащенные бензиновым двигателем Д-300 МП-44 начали использовать для нужд военной авиации СССР в качестве наземного оборудования для подогрева двигателей вертолетов и специальной техники. В 1970 году была разработана новая модель подогревателя, получившая обозначение МП-70. Эта модель обладала большей теплопроизводительностью, чем предыдущая, была снижена и металлоемкость изделия.

   Выпуск МП-70 для нужд Министерства обороны и Гражданской авиации начался в декабре 1977 года на Орловском УПП ВОГ. Среднегодовой объем выпускаемой продукции составлял примерно 1700 штук. Кроме СССР, поставки осуществлялись в страны Варшавского договора. Параллельно с выпуском МП-70 на опытном заводе №85 в Риге выпускались модели МПМ-85к и «Север» (только для нужд Гражданской авиации).

   С распадом СССР завод №85 прекратил свое существование, и производство МПМ-85к было перенесено в город Рыбинск, где в настоящее время производство подогревателей также прекращено.

   В 1992 году на модель подогревателя серии МП-70 был установлен электродвигатель 2,2 кВт (220/380V), и модель получила обозначение ЭМП-92. Моторный подогреватель воздуха ЭМП-92 показал большую теплопроизводительность, надежность и простоту в эксплуатации, нежели МПМ-85к.

   Подогреватели серии МП-70 и ЭМП-92 показали себя как надежные установки подогрева воздуха и нашли применение в строительной, добывающей, геологоразведывательной и многих других отраслях промышленности, поскольку в условиях низких температур теплый воздух жизненно необходим и людям, и технике. С 2007 года взамен двигателя Д-300 на подогреватели серии МП-70 устанавливается двигатель внутреннего сгорания: одноцилиндровый четырехтактный двигатель фирмы HONDA GX160T1 или его аналог.

   По результатам проведенных исследований и обращений в адрес предприятия с просьбой рассмотреть возможность поставки МП «Север» или его эквивалента было принято решение о создании новой модели теплогенератора. Несмотря на то, что с момента первого выпуска моторных подогревателей принцип их действия не изменился, были найдены возможности по совершенствованию концепции подогревателя.

   В 2009 году ЗАО «АЭРОКОМПЛЕКТ» (ранее Орловское отделение УПП ВОГ) представило новую модель подогревателя ПВУ «Стюардесса», отличительными свойствами которой (по сравнению с МП «Север») являются: более компактная конструкция; наличие электророзжига, штатного бака на 65 л с возможностью подсоединения дополнительного бака на 40 л (по желанию заказчика – до 200 л); электродвигатель 3 кВт, теплопроизводительность по воздуху 8500 куб.м/час; температура нагрева воздушного потока 155 °С из горловины подогревателя. Наиболее важной характеристикой подогревателя является работоспособность при температуре 55 °С и ниже. Отсутствие автоматики и электронного управления процессами горения делают подогреватель простым в эксплуатации в условиях низких температур. Установленный срок службы новой модели подогревателя – 8 лет.

   ПВУ «Стюардесса» обеспечивает комфорт в помещениях любого типа и размера в зимний период и незаменимо как автономное и независимое отопление. Продукты сгорания отводятся в дымовую трубу, попадание их в отапливаемое помещение исключается. Благодаря теплопроизводительности по воздуху 8500 куб.м/час и температуре потока воздуха на выходе из рукава длиной 8 м в 120 °С значительно сокращаются расходы на отопление при обогреве больших и средних промышленных объектов. Розжиг пламени в горелке обеспечивается системой электророзжига, а в случае несрабатывания электророзжига пламя в горелке разжигается факельным способом. Безопасная работа установки достигается наличием элементов аварийной остановки работы подогревателя. Измерение температуры на выходе из горловины подогревателя обеспечивает измеритель температуры ТЦТ-9, используемый в авиации как основной прибор для измерения температуры, один из немногих представителей измерителей такого класса, который надежно работает при температуре -55 °С.

   ПВУ «Стюардесса» используются не только в малой авиации, но и для тепловой обработки железобетонных изделий, а также для сушки кирпича, древесины, строительных материалов и разогрева инертных материалов. ПВУ «Стюардесса» предназначены для воздушного отопления любых производственных помещений, мастерских, гаражей, станций технического обслуживания, выставочных павильонов, складов, спортзалов, теплиц, животноводческих комплексов и их отдельных участков, что позволяет не вкладывать средства в сооружение котельных и теплотрасс.

   При производстве подогревателей применяются стандарты ранее выпускаемых моделей, вся технология изготовления соответствует ГОСТ и ТУ. Подогреватели изготавливаются из материалов, обладающих стойкостью к механическим и тепловым нагрузкам, возникающим в процессе эксплуатации. Для проверки соответствия качества подогревателей требованиям технической документации устанавливаются их приемо-сдаточные, периодические, типовые испытания, а также испытания на прочность.
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    Фотосалон
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Эти фотографии сделал на прошедшем в городе Мензелинске Кубке России по вертолетному спорту А. Чубатов (e-mail: #mailto:a.chubatov@mail.ru ). Снимки получились интересными: автор явно неравнодушен к авиации.
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Нам дарует радость не то, что нам дают, а то, что мы сотворяем своими руками.

   Ф. Ларошфуко
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