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    Николай Камов. Начало
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О выдающемся авиаконструкторе, создателе вертолетов «Ка» Герое Социалистического Труда, лауреате Государственной премии Николае Ильиче Камове наш журнал писал не раз. Автор самого слова «вертолет», Камов спроектировал и построил первый советский винтокрылый аппарат. Машина поднялась в воздух в сентябре 1929 года, и с этого дня судьба Камова и русского вертолетостроения были неразрывны. Уже позже многие конструкторы в мире пытались создать вертолет соосной системы. Камов посвятил ей всю свою жизнь. 12 ноября 1946 года вертолет соосной схемы «Ка-8», получивший имя «Иркутянин», впервые совершил свободный полет. Сегодня по случаю 110-й годовщины со дня рождения Камова есть повод рассказать о семье, детстве и близких великого авиаконструктора.

   
Рождение Конструктора

   
…Дед Николая, Михаил Камов, держал трактир и почтовых лошадей. Бубенцы его троек были слышны на дорогах от села Кимилькая Нижнеудинского округа до Иркутска. То, что старший сын Илья не пойдет по его стопам, дед Камов понял, когда все учителя приходской школы стали говорить, что у мальчика прекрасные способности и ему нужно учиться дальше. И Илью отправили в Иркутск, в гимназию, где он учился с большой охотой, проявляя особый интерес к словесности.

   Позже, обучаясь на славяно-русском отделении историческо-филологического факультета Варшавского императорского университета, он встретил любовь всей своей жизни. Красивая полька Елена Лянглебен, учившаяся на акушерских курсах, стала его женой.

   В 1900 году после окончания университета Камовы приезжают в Россию, в родной для Ильи Иркутск, где на Ланинской улице в купленном в рассрочку бревенчатом доме появляется на свет их дочь Галина. Атмосферу дружбы, доброжелательности и обилие книг отмечали все, вхожие в семью Камовых.

   14 сентября 1902 года у Камовых родился сын. Мальчик был очень крупным и при родах получил травму плеча. С тех пор его правая рука развивалась неправильно и стала короче левой. Ребенка окрестили в Благовещенской церкви, недалеко от центра города, и нарекли Николаем.

   Когда началась Русско-японская война, а за ней Революция 1905-1907 годов, Илья Михайлович Камов за то, что, находясь в «Союзе учителей», добивался свободы слова и права всех трудящихся на образование, попал в списки неблагонадежных и был выселен «за пределы Сибири и Степного края».

   Лишь через пять трудных лет Камовым разрешили вернуться в Иркутск, где Илья Михайлович начал преподавать в открывшемся Иркутском коммерческом училище, и куда поступил его сын. Любознательный, способный, Николай прекрасно читал и писал, и вообще учение давалось ему легко.

   Коля Камов особенно увлекался химией. Он устроил у себя настоящую лабораторию, ставил различные опыты и однажды чуть не устроил пожар. Вскоре наметилось его новое увлечение – медицина. На полках появились медицинские книги, а из комнаты Николая время от времени выпригивали лягушки, пугая сестру и мать.
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Сам Николай Ильич говорил впоследствии, что мог бы стать хирургом, если бы не увлечение техникой. После окончания с золотой медалью коммерческого училища на семейном совете постановили: отправить сына на учебу в ближайший большой город, Томск, в технологический институт. Другие предложения Николай категорически отверг, заявив твердо: «Хочу стать инженером». Летом 1918 года он отправился в дальнюю дорогу.

   Сдав экзамены на механический факультет вторым, Николай Камов с головой уходит в учебу. Он настолько творчески подходит к научным вопросам, что даже сдаваемые им экзамены часто превращались в интересный диалог, а то и в дискуссию. На него обратил внимание ученый-механик Иван Иванович Боборыков. Они стали сотрудничать на кафедре и по-настоящему подружились. Наставник понял, что его студент – натура беспокойная, ищущая трудного и неординарного дела для приложения своих недюжинных сил.

   В Томском технологическом организуется аэрокружок. Студент Камов становится самым активным его членом. Изучали теорию полета, конструкции аэроплана, даже разрабатывали двигатель, способный поднять аппарат тяжелее воздуха. Построить какой-либо летательный аппарат студентам было пока не по силам, а вот изучить теорию сложных аэродинамических вопросов по имевшейся тогда литературе о воздухоплавании, и прежде всего по трудам Н.Е. Жуковского, они могли.

   Примерно с третьего курса института Камов стал самостоятельно изучать аэродинамику и авиационное материаловедение. Так по крупицам набирался багаж знаний, которые уже через десять лет позволят молодому инженеру создать первую винтокрылую машину.
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Ка-8

   
Полеты наяву и во сне

   
На окончательный выбор профессии студентом Николаем Камовым повлияло неожиданное событие, о котором он так писал в своих воспоминаниях: «В 1920 году у себя в Иркутске я впервые увидел в воздухе самолет. Это был трофейный английский самолет-разведчик «Сопвич», один из захваченных Красной армией в Мурманске у английских интервентов. Он пилотировался красным военным летчиком из частей 5-й армии, освободившей Иркутск от последних колчаковских банд.

   Самолет пролетел низко над домами. Я ясно его видел и не мог отвести восхищенного взгляда. Сердце забилось сильнее, и меня охватило сильное волнение. Очень захотелось посмотреть на самолет поближе. Оказалось, что стоянка самолетов была на льду Ангары, недалеко от нашего дома.

   Вскоре я уже был там и расспрашивал летчика об устройстве самолета, стараясь узнать как можно больше подробностей.

   В тот вечер с принял твердое решение – строить советские самолеты».

   Свой путь в авиацию Камов начал с азов. В 1923 году он, молодой инженер-механик, приезжает в Москву и поступает простым рабочим на концессионный авиационный завод «Юнкерса ИВА», чтобы познакомиться с немецким авиастроением.

   Дипломированный инженер за три года осваивает весь цикл производства: сборку, ремонт, испытание двигателей в моторном цехе, клепку – в фюзеляжном, монтаж управления и оборудования – в сборочном.

   Позже, когда Камов перешел на работу в центральные аэропланные мастерские «Добролета» (предшественника Аэрофлота), уже на должность инженера, знания и опыт, приобретенные на Юнкерсе, оказались полезны: «Добролет» занимался тогда ремонтом самолетов той же немецкой фирмы.

   Интересно, но уже в те годы Камов стремился решать важную задачу, которая всегда остается в авиации актуальной: сокращение разбега и пробега летательного аппарата. Работая над чертежами Ю-13, он искал способы уменьшить посадочную скорость и тем самым сократить длину полосы пробега. Простая инженерная мысль – чем меньше посадочная скорость, тем безопаснее посадка – не давала ему покоя.

   Листая авиационные журналы, Камов встречал фотографии автожиров. Но он пока еще самолетчик, правда, до поры до времени.

   В 20-м году испанец Сьерва уже построил свой первый винтокрылый аппарат, который оказался неудачным. Спустя три года Сьерва все-таки совершил на автожире новой конструкции полет по кругу над аэродромом.

   В те годы Камов уже всерьез задумывался над созданием винтокрылого аппарата. У нас в стране их еще никто и никогда не строил. А что, если он, Николай Камов, возьмется? Ведь это очень нужная машина. Вот где решение проблемы борьбы с сельскохозяйственными вредителями! А насколько удобен такой аппарат для аэрофотосъемок, разведки, полетов в горах!

   Целиком захваченный этой идеей, Камов рисовал, чертил, и за каждым штрихом рождалось новое, неисследованное, тревожащее. Как поведет себя аппарат при крене, боковом ветре, как лучше соединить винт с фюзеляжем, какое сделать шасси, как управлять машиной при поворотах и подъемах? Ему не раз снилось, будто парит он высоко на созданном им самим аппарате.

   Пройдет немного времени, и это случится.
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Ка-10 на испытаниях в Киеве

   
Взлетевшая мечта

   
Камову исполнилось 25 лет. Голова его была полна конструкторских идей. Как раз в это время Николая пригласили в КБ известного советского авиаконструктора Дмитрия Павловича Григоровича. Именно здесь в свободное от основной работы время Камов и приступил к созданию своего первого автожира.

   Первый советский винтокрылый аппарат появился на свет вовсе не в результате кропотливой работы «мозгового треста», обеспеченного всем необходимым. Аппарат на общественных началах создавала группа энтузиастов, которыми руководил простой инженер. Правда, инженер этот был талантлив и одержим новым делом.

   Сыграла свою роль и встреча в КБ Григоровича с Николаем Кирилловичем Скржинским, только что окончившим Киевский политехнический институт. Камов и Скржинский были полны желания строить настоящий летающий аппарат. Но как? Где? На какие средства?
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Ка-15

   
На авиазаводе имени Десятилетия Октября в Москве действовала ячейка Осоавиахима. Со своими идеями Камов и Скржинский отправились к ее председателю якову Ивановичу Лукандину, известному в те времена общественному деятелю. И он оказал молодым энтузиастам поддержку.

   В канун праздника Великого Октября Лукандин отправил в Центральный совет Осоавиахима СССР очень важное для Камова письмо.

   «5 ноября 1928 г.

   Настоящим удостоверяем, что членам ячейки Осоавиахима при заводе №22 [* Завод № 22 во время войны был эвакуирован в Казань, где объединились Московский авиазавод №22 и Казанский авиазавод №124. Предприятие получило название «Казанский авиационный завод №22 им. С.П. Горбунова».] инженерам-конструкторам Камову Н.И. и Скржинскому Н.К. поручается детальная разработка проекта опытного автожира. ячейка Осоавиахима просит Центральный совет оказать поддержку в отпуске средств, получении необходимых авиаматериалов и самолета АВРО с мотором.»

   С этого письма и началась официальная деятельность двух конструкторов по созданию автожира.

   Центральный совет Осоавиахима откликнулся на эту просьбу, создав комиссию для рассмотрения проекта. Ее возглавил профессор Борис Николаевич Юрьев. Уже в те годы он считался самым авторитетным теоретиком в области винтокрылых аппаратов. И 8 февраля 1929 года комиссия постановила: «Признать конструктивное оформление проекта Камова Н.И. и Скржинского Н.К. с инженерной точки зрения вполне удовлетворительным». И молодые инженеры начали претворять свою конструкторскую мысль в жизнь.

   1 сентября 1929 года Камов и Скржинский вместе со своими помощниками вывели КАСКР (имя машины сложили из первых букв своих фамилий) из ангара на Ходынское поле. Вокруг аппарата собралась изумленная толпа рабочих и служащих. Что за машина? Самолет не самолет. Вверху крылья и огромный винт. На зеленом борту фюзеляжа крупными буквами выведено «Красный инженер». Вдруг поднялся ветер. Автожир стоял хвостом к нему, и винт начал раскручиваться не в ту сторону. На глазах растерявшихся создателей аппарата лопасти при вращении сначала сильно изогнулись книзу, а потом один из поддерживающих тросов лопнул. Лопасть с маху разрубила хвостовое оперение автожира.

   На ошибках учатся. Сделали вывод: аппарат ставить нужно только носом к ветру.

   К 25 сентября аппарат восстановили. Уже под вечер, при небольшом встречном ветре решили со всей осторожностью повторить испытания.

   Запущенный от винта мотор заработал ровно. У всех – и на земле, и на борту – одна мысль: взлетит или не взлетит? Винт раскрутился, и, прибавляя газ, машина тронулась вперед, все ускоряя и ускоряя бег.

   Обороты винта поднялись, тахометр показывал уже цифру 90. Камов, сидевший в кабине и следивший за винтом, наклонил голову и ахнул: они – в воздухе, на высоте метров трех от земли. Весь полет продолжался около пятнадцати секунд. Затем плавно приземлились и после короткого пробега выключили двигатель.

   Так оторвался от земли первый русский вертолет, созданный великим конструктором Николаем Ильичем Камовым.

   …Именно тогда Камов предложил новое название для этой машины – «вертолет». Позже он писал в своих воспоминаниях: «Наш КАСКР называли «автожир», что в переводе на русский означает «самовращающийся». Но наше название «вертолет» нам казалось более привлекательным, оно объединяло два простых русских слова – «вертеться» и «летать»».
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Ка-18

   
Высокие отношения

   
Еще в Иркутске Камов и Миль жили чуть ли не на соседних улицах. Камов был на семь лет старше Миля, тем не менее они общались. Правда, наиболее значимым это общение стало уже позднее. В конце 20-х годов Николай Ильич привлек Миля к работе по созданию автожиров, и студент- практикант Новочеркасского авиационного института получил должность помощника механика на испытаниях. Именно тогда автожиры по-настоящему заинтересовали, Михаила Леонтьевича Миля и определили его жизненный путь. По возвращении домой Миль продолжал поддерживать тесную связь с Камовым. Миль, как и Камов, не мог не понимать, что от автожира до вертолета оставался один шаг. Шли годы, и конструкторские мысли великих инженеров развивались в разных направлениях.

   Когда в начале 1940 г. по инициативе Н.И. Камова в районе станции Ухтомская в 19 км от Москвы по Казанской железной дороге был организован первый авиационный завод (№290) по производству автожиров, главным конструктором и директором назначили Н.И. Камова, а его заместителем М.Л. Миля. На территории этого завода позднее разместилось вертолетное ОКБ, которое возглавил Н.И. Камов. Позже Миль возглавил собственное КБ.

   К началу пятидесятых годов Камов был не просто талантливым инженером-конструктором, но и опытным управленцем, способным видеть перспективу создания этих машин. Очень показательной в этом плане была его встреча со Сталиным осенью 1951 года.

   Тогда в Корее шла война, ход которой показал необходимость в тяжелых транспортных вертолетах. В Советском правительстве обсуждали вопросы преодоления отставания в этом вопросе. В начале октября 1951 года Николай Ильич был вызван в Кремль. На совещание, кроме Камова, были приглашены конструкторы А.Н. Туполев, С.В. Ильюшин, И.П. Братухин и М.Л. Миль, и поставлена задача – срочно создать транспортный вертолет! Миль выступил с проектом двенадцатиместного Ми-4, а Камов – с Ка-14-2. Сроку на все про все давался год.

   Камов, прекрасно понимая, что этого недостаточно для запуска новой машины в производство сказал, что ему нужно минимум два года, на что Берия посоветовал «обратиться в собес». На другой день в Кремль вызвали только Миля и яковлева и уговорили их взяться за задание. Как впоследствии показала практика, Камов в своих сроках был более объективен.

   Характер у Камова был сложным, но словно оттененным светом внутреннего благородства. Когда в 1959 году в КБ Камова работали над созданием Ка-22 и приступили к завершающим ресурсным испытаниям, М.Л. Миль, недавний ученик Камова, на тот момент руководитель КБ, услышав о чудесном винтокрыле, прислал своих технологов перенимать опыт. И хотя отношения у них были натянутыми, Николай Ильич, помахав тюбетейкой как веером, со вздохом сказал: «Валяйте, перенимайте опыт!».

   Камов был великодушным, как всякий по-настоящему талантливый человек. Он никогда не искал легких проторенных путей и шел своей неизведанной дорогой. Соосная схема вертолета сегодня зовется не иначе, как схемой Камова. Он ее выстрадал, вынянчил, дал ей дорогу в жизнь.

   Вертолетная школа выдающегося конструктора живет и развивается. Ученики, сплоченные в дружный коллектив единомышленников, продолжают его дело.

   При написании статьи были использованы работы:

   Н.И. Камов. «Создание первого советского вертолета»

   Л. Кузьмина. «Камов. Гений вертикального взлета»

   Ю.Э. Савинский. «Камов. Творческая биография конструктора вертолетов» 

   
А В И А С А Л О Н
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    АКТО-2012: дан старт международным проектам
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В Казани 14-17 августа 2012 года в выставочном комплексе прошла 6-я Международная специализированная выставка «АКТО-2012». Все площадки выставки «Авиакосмические технологии, современные материалы и оборудование» традиционно пользовались вниманием как участников отрасли, так и гостей, не связанных с авиацией профессионально. Участниками выставки стали более ста компаний из России и зарубежных стран, развернувших свои стенды в двух павильонах и на открытых площадках.

   
[image: bin00000008.jpeg]
   
На открытии выставки присутствовали: Президент Республики Татарстан Р.Н. Минниханов, президент ОАО «Объединенная авиастроительная корпорация» М.А. Погосян, министр промышленности и торговли РТ Р.Х. Зарипов, руководители предприятий отрасли и другие официальные лица.

   
В словах своего приветствия на открытии выставки президент республики отметил, что сегодняшние достижения аэрокосмической отрасли хорошо видны в федеральных и международных проектах, представленных на выставке. Отрадным выглядит то, какое участие в них принимают татарстанские предприятия.

   Один из них – российско-украинский проект производства самолета Ан-70, который предполагается строить на КАПО им. Горбунова в Казани.

   После символичного запуска почетными гостями и юными авиамоделистами моделей самолетов Рустам Нургалиевич Минниханов отметил, что на сегодняшний день приоритетными задачами являются подготовка кадров отрасли, пропаганда авиации и космонавтики, возвращение утраченных позиций в профильном образовании. Неудивительно, что выставка проходила под пристальным вниманием авиационной общественности к молодому поколению авиаторов.

   На выставке был представлен развернутый стенд республиканских авиамоделистов – неоднократных победителей самых престижных российских и зарубежных соревнований.

   На церемонии открытия АКТО-2012 вице-президент Федерации космонавтики России (ФКР) летчик-космонавт СССР, дважды Герой Советского Союза А.П. Александров сообщил об официальном начале работы Межрегионального Казанского отделения ФКР. «Казанское отделение появилось не случайно, ведь на протяжении многих лет космическими разработками занимаются кафедры КАИ, а ракетной тематикой – завод «Элекон» и другие предприятия аэрокосмической отрасли», – отметил он.

   Затем почетные гости во главе с президентом Татарстана посетили стенды предприятий – ведущих в отрасли разработчиков и производителей.
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На стенде корпорации «Авиаприборостроение» президенту предложили занять кресло пилота в тренажере вертолета Ми-171, авионику для которого изготовили на заводе «Авиастар-СП» в Ульяновске.

   Продукцию Казанского вертолетного завода презентовал высоким гостям его генеральный директор Вадим Александрович Лигай. Предприятие входит в состав холдинга «Вертолеты России» и является основным производителем вертолетов Ми-8 и Ми-172 для заказчиков из России и дальнего зарубежья.

   КБ «Туполев» представило на выставке новый конструкторский тренажер, реализующий все возможности современной 3D-графики. Гостям предложили надеть специальные очки и погрузиться в мир виртуальной реальности, что, впрочем, позже было вполне доступно и другим посетителям АКТО-2012.

   КАИ традиционно блеснул новыми разработками – продемонстрировал изделия из композитных материалов, которые в самое ближайшее время найдут свое практическое применение. Например, композитные двери для вертолета «Ансат», которые уже прошли испытания на стендах и практически готовы к внедрению в производство. Гости поздравили именитый казанский вуз с юбилейной датой – КАИ в этом году отметил свое восьмидесятилетие. Сегодня, когда во главу угла поставлена задача укрепления отечественной авиации, КАИ стал действенным фактором развития и практического внедрения новых технологий на предприятиях авиастроения в рамках совместных проектов. И в этом направлении уже имеются реальные результаты, которые и были представлены на выставке на стенде КАИ.

   Выставка наконец стала продуктивной бизнес-площадкой. В присутствии президента Татарстана состоялось подписание Соглашения о сотрудничестве в области развития авиационного кластера Республики Татарстан между Правительством РТ, Объединенной авиастроительной корпорацией, КАПО им. Горбунова, КНИТУ им. А.Н. Туполева. Документ подписали заместитель премьер министра – министр промышленности и торговли РТ Равиль Зарипов, президент ОАО «ОАК» Михаил Погосян, генеральный директор ОАО «КАПО им. Горбунова» Васил Каюмов, и.о. ректора КНИТУ-КАИ Николай Абруков.

   Соглашение о создании совместной лаборатории по новым материалам и технологиям между «ВИАМ» и ОАО «Технопарк промышленных технологий «Инновационно-технологический центр «КНИАТ». Основой для этого стало подписанное ранее Соглашение о научно-техническом сотрудничестве между ФГУП «ВИАМ» и Республикой Татарстан. Документ подписали заместитель министра промышленности и торговли Республики Татарстан Ильдар Мингалеев, заместитель генерального директора ФГУП «ВИАМ» ГНЦ РФ Дмитрий Гращенков и генеральный директор ОАО «КНИ- АТ» Фарит Шайхиев.
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В первый день выставки начала свою работу международная научно-практическая конференция «Современные технологии, материалы, оборудование и ускоренное восстановление квалифицированного кадрового потенциала – ключевые звенья в возрождении отечественного авиа- и ракетостроения». На пленарном заседании обсуждали будущее российского авиапрома. В общих чертах были обозначены тенденции в современной авиастроительной отрасли. В частности президент ГП «Антонов» Дмитрий Семенович Кива не только рассказал присутствующим о проекте производства в Казани на базе КАПО самолета Ан-70, но и вкратце описал всю линейку семейства транспортных и пассажирских самолетов Ан: от Ан-2-100 – потомка привычных всем «аннушек» до транспортника Ан-178, сравнимого с европейским А400М. Самолеты этого семейства производятся как на Украине, так и в России (в Самаре), а теперь, возможно, будут производиться и в Татарстане. О перспективах развития российской авиационной техники, как ближайших, так и удаленных, рассказал исполнительный директор ФГУП ЦАГИ Сергей Леонидович Чернышев.

   На заседании докладчиками было предложено много тем для обсуждения: от обеспечения безопасности полетов гражданской авиации при помощи современных информационных технологий до подготовки инженерных кадров в авиастроении.

   Запоминающимся моментом стало награждение школьников, которые в 2010 году завоевали 2-е место, а в этом году – 1-е место в конкурсе по запуску малых спутников, прошедшем в Норвегии. От имени Российской академии космонавтики им были вручены медали «Юный гагаринец». Дипломами и медалями Федерации космонавтики были награждены студенты, магистранты, аспиранты и преподаватели КНИТУ-КАИ.

   В конференции приняли участие: А.П. Бобрышев – президент ОАО «Туполев», Д.С. Кива – президент – генеральный конструктор ГП «Антонов», А.В. Волков – заместитель генерального директора ФГУП «ЦИАМ им. П.И. Баранова», И.В. Бармин – президент Российской академии космонавтики им. К.Э. Циолковского и многие другие. Зарубежную науку представляли: Джордж Баракос, профессор (Великобритания), Джозеф Майер, вице-президент компании АVL (Австрия) и Манфред Либль, уполномоченный по делам экономики Свободного государства Саксония в России. После торжественной церемонии открытия участники конференции разошлись по секциям на тематические заседания. В каждой секции было представлено от 20 до 40 докладов. После подведения итогов работы заседаний по секциям открыли работу круглые столы.
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В этом году на конференции поднималось много конкретных прикладных вопросов, призванных развивать авиастроительную отрасль в республике. Это было определено правительством как первоочередная задача. Сейчас, с восстановлением позиции Татарстана как значимого центра авиастроения России, это особенно важно. На слуху – организация нового производства на базе КАПО (самолета Ан-70), решение по формированию авиакластера как интегрирующей структуры, которая объединит все заинтересованные промышленные, организационные, научные институты Татарстана для решения общих задач.

   О возрождении кадрового потенциала за дни выставки говорилось не раз. Исключением не стала и трибуна конференции. Была отмечена роль развития взаимоотношений университета КНИТУ с предприятиями. «Объединенная авиастроительная компания» провела большую подготовительную работу – на сегодняшний день выработаны образовательные стандарты третьего поколения по подготовке специалистов высшей квалификации в аэрокосмической отрасли.

   Второй день форума был очень насыщенным, но особенно хочется отметить открытие международной конференции «Развитие малой авиации – путь к возрождению авиации России». И лишь сторонний наблюдатель счел бы название слишком пафосным. Собравшиеся на казанской площадке люди – личности в своей области: Виктор Степанович Ермоленко, генеральный директор ООО «Фирма «МВЕН» (Казань), Сергей Николаевич Башаев, генеральный директор АПК «Вектор» (Москва), Валерий Михайлович Смирнов, директор «Московского авиационно-ремонтного завода РОСТО» (Москва) и многие другие. Сегодня вопросов в малой авиации гораздо больше, чем ответов на них: сертификация воздушных судов и производств, что актуально для малых предприятий, занимающихся модернизацией авиатехники; непомерное налогообложение, которое ставит малые авиакомпании на одну доску с гигантами типа «Аэрофлот» и «ЮТэйр»; совершенно неподъемные малыми предприятиями регламенты и многое другое.
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Эти, и не только эти вопросы и собрались обсудить участники конференции. Развитие современной «большой» авиации практически невозможно без авиации малой. В аэроклубах рождались будущие пилоты, военные и гражданские, предприятия типа МАРЗа несли на себе всю нагрузку по обслуживанию их авиапарка. Сегодня десятки малых авиакомпаний выполняют работу по мониторингу газопроводов и ЛЭП, ведут ледовую разведку на Северном морском пути, воссоздают с нуля разваленную санитарную авиацию – в общем, занимаются всем тем, на что у их «старшего брата» не хватает либо времени, либо банального желания. Так или иначе «малая авиация» сегодня – это не «маленькие самолетики», а малые предприятия авиабизнеса, которые собрались в Казани не просто обсудить свои проблемы, но и найти реальные пути их решения.

   Зрелищным аккордом выставки 17 августа на аэродроме Куркачи стало авиашоу малой авиации «Я выбираю небо!». Авиационный праздник прошел в честь нескольких знаменательных для авиационной отрасли России дат: 100-летие российской военной авиации, 90-летие конструкторского бюро им. А.Н. Туполева, 85-летие КАПО им. Горбунова, 80-летие КНИТУ им. А.Н. Туполева, 95-летие завода «Электроприбор». 
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    Объединяя стихии: Гидроавиасалон-2012
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Первый день открытия любого крупного авиашоу в равной степени торжественный и суматошный. Нарядная сутолока наблюдалась и в городе-курорте Геленджике б сентября 2012 года. В этот день начала свою работу девятая международная выставка «Гидроавиасалон-2012». Она проходила с б по 9 сентября на территории испытательно-экспериментальной базы ОАО «ТАНТК им. Г.М. Бериева» и аэропорта Геленджик. В мероприятии приняли участие более 190 компаний из восьми стран: России, Украины, Чехии, Италии, Франции, Германии, Бельгии, Австрии. В выставочных залах на берегу Геленджикской бухты свои экспозиции представили крупнейшие отечественные и зарубежные корпорации и холдинги, продемонстрировав образцы военной и гражданской авиационной и морской техники. Выставочная площадь «Гидроавиасалона-2012» составила 130 тысяч квадратных метров. Расширение на пять тысяч «квадратов» по сравнению с предыдущим годом произошло за счет того, что в 2012 году стало гораздо больше моделей бизнес-авиации и беспилотных летательных аппаратов. Кроме того, новый расширенный формат «Гидроавиасалона-2012» пополнился такими разделами, как нефтегазодобыча на континентальном шельфе, водные биоресурсы и аквакультура, подводная техника и оборудование,океанология и ресурсы Мирового океана, гидрометеорологическое обеспечение деятельности человека в Мировом океане, морское право, водные виды спорта и отдыха.

   Организатор выставки – Министерство промышленности и торговли Российской Федерации. Устроители – ТАНТК им. Г.М. Бериева и ООО «Гидроавиасалон». Функции координатора деловой программы, рекламного и информационного обеспечения были возложены на ОО «РВС Холдинг». Генеральный спонсор «Гидроавиасалона-2012» – Внешэкономбанк, спонсор – «Новикомбанк», генеральный страховщик – «Страховой Дом ВСК».

   Выставку открыл министр промышленности и торговли РФ, председатель Оргкомитета выставки Д.В. Мантуров, который зачитал приветствие участникам выставки премьер-министра Д.А. Медведева.

   – Ставшая традиционной выставка достижений гидроавиационной и авиационной техники в живописной Геленджикской бухте в этом году впервые проходит в расширенном формате на стыке авиационной и морской отраслей, серьезно дополненная морской промышленной составляющей, – отметил Денис Мантуров. – Обновился состав участников, стала более разнообразной тематика научно-деловой программы. В этой области решается целый комплекс прикладных задач – военных, хозяйственных, поисково-спасательных и научных.

   Также в церемонии открытия выставки приняли участие: С.А. Гаврилов – председатель Комитета Госдумы по вопросам собственности, Д.Е. Шугаев – первый заместитель генерального директора государственной корпорации «Ростехнологии», Ю.Б. Слюсарь – заместитель министра промышленности и торговли, А.Н. Клепач – заместитель министра экономического развития, В.М. Окулов – заместитель министра транспорта, М.А. Погосян – президент ОАО «ОАК», В.А. Кобзев – генеральный директор, генеральный конструктор ОАО «ТАНТК им. Г.М. Бериева», Б.С. Алешин – генеральный директор ФГУП ЦАГИ, В.А. Богуслаев – президент, председатель совета директоров ОАО «Мотор Ич» (Украина), В.С. Верба – генеральный директор ОАО «Концерн «Вега», В.А. Хрестин – глава администрации муниципального образования город-курорт Геленджик.
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Церемония открытия выставки
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Выставку посетили вице-премьер правительства России А.В. Дворкович и губернатор Краснодарского края А.Н. Ткачев.

   
«Гидроавиасалон-2012» обозначил перспективы российской гидроавиации на ближайшие годы. В рамках выставки стало известно о подписании крупных контрактов на поставки авиационной техники, а также о договоренностях на их заключение.

   Российский холдинг «Вертолеты России» подписал контракт на поставку в Китай 52 вертолетов Ми-171Е. Как сообщил журналистам генеральный директор «Вертолетов России» Дмитрий Петров, стоимость контракта превышает 600 миллионов долларов. Полностью завершить поставки планируется в 2014 году.

   Производство вертолетов Ми -171Е ведется на Улан-Удэнском авиационном заводе. Вертолет можно задействовать в спасательных операциях, в том числе в ночное время. Условия его использования широки: он летает и в высокогорье, и при жарком климате.

   В дни, когда проходила выставка, министерство обороны договорилось с российским производителем самолетов- амфибий – Таганрогским авиационным научно-техническим комплексом (ТАНТК) им. Бериева – о ценах на поставку в войска восьми гидросамолетов Бе-200. По словам генерального директора предприятия-производителя Виктора Кобзева, сейчас идет речь об окончательной стоимости той или иной модификации.

   Ранее основным заказчиком этого гидросамолета, оснащенного баками, способными вмещать более 15 т воды, являлось МЧС России, которое использовало их для тушения лесных пожаров.

   Генеральный директор ТАНТК им. Бериева Виктор Кобзев сообщил, что в период с 2014 по 2016 год предприятие поставит министерству обороны два самолета Бе-200ЧС (как для МЧС), четыре поисково-спасательных без функции пожаротушения и два самолета для выполнения специальных задач Военно-морского флота (ВМФ) РФ. Контракт оценивается в 14 миллиардов рублей.

   Кобзев рассказал о поставках самолетов-амфибий Бе-103 в Китай. В КНР уже отправлено несколько машин. «Сейчас речь идет о том, чтобы продолжить эту работу, подписать контракт и поставить порядка 17 самолетов», – сказал он. – «Китайские специалисты приезжают на предприятие в Таганрог для обучения, ведутся переговоры по открытию в Китае лицензионного производства Бе-103».
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В экспозиционном зале
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Демонстрационный полет реактивного летающего водного ранца Jet Flyer JF-250

   
Также были подписаны соглашения между ООО «Авиапредприятие «Газпромавиа» и ОАО «КАМОВ» о поставках вертолетов Ка-22бТГ и между ООО «Центр закупок и логистики» и ОАО «Раменское приборостроительное конструкторское бюро» (РПКБ) на изготовление и поставку широкой номенклатуры продукции производства РПКБ.

   В рамках выставки были озвучены предложения по дальнейшему развитию российской гидроавиации. За использование экранопланов в качестве средства доставки грузов на дальние расстояния высказался глава Минпромторга РФ Денис Мантуров. Он предположил, что большегрузные экранопланы не будут составлять конкуренцию другим существующим средствам доставки грузов, а дополнят морскую составляющую в этой сфере.

   Стало известно и о перспективах российского «АВАКСа». Сейчас на вооружении ВВС России находятся самолеты дальнего радиолокационного обнаружения А-50, но в будущем появится усовершенствованный самолет А-100.

   Возможно, найдет развитие проект самолета-амфибии А-42. По словам Виктора Кобзева, сейчас готовы два таких самолета, но при наличии финансирования предприятие завершит третий самолет. За финансирование оно намерено побороться, приняв до конца года участие в тендере Министерства обороны РФ на создание противолодочного самолета. В настоящее время на вооружении ВМФ в качестве патрульных самолетов находятся самолеты Ил-38, в скором времени они будут списаны.

   Договоренности, которые должны стать еще одним шагом в развитии гидроавиации, были достигнуты и с итальянцами. Заместитель директора корпорации «Ростехнологии» Дмитрий Шугаев сообщил о подписании соглашения с итальянской компанией OMA SUD о создании патрульного самолета, который сможет выполнять гуманитарные функции и задачи двойного назначения. «Хотя самолет создадут на базе машины ТАНТК им. Бериева, но это будет новый самолет», – отметил Шугаев.
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Показательные выступления «Стрижей»
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Беспилотник «Форпост»

   
В то время как профессионалы едут на выставку с практическими целями, для сотни обычных посетителей самое интересное – это, безусловно, демонстрационные полеты. И «Гидроавиасалон-2012» не обманул ничьих ожиданий. Девятый геленджикский форум с б по 9 сентября, по данным организаторов, собрал порядка 20 тысяч зрителей.

   Во время открытия выставки над Геленджикской бухтой на вертолете был пронесен самый большой российский флаг.

   Первыми свое мастерство продемонстрировали офицеры пилотажных групп «Русские витязи» (СУ-27) и «Стрижи» (МиГ-29). Фигуры высшего пилотажа – «колокол», «бочка», «мертвая петля», выполненные на высоте 1б00 метров и со скоростью около 500 километров в час, – завораживали. Практически каждый сложнейший элемент, например, такой как синхронный переворот четырех тяжелых истребителей на высоте 200 метров, сопровождался аплодисментами зрителей. Затем посетители увидели самолеты-амфибии, которые можно использовать как в транспортных, так и туристических целях, а также для спасательных операций.

   Самый тяжелый в мире вертолет Ми-2б «забирал» в акватории бухты тонны воды и сбрасывал ее обратно, демонстрируя возможности пожаротушения. Триколор из воды сбрасывал в Геленджиксую бухту самолет-амфибия Бе-200ЧС, который задействуют в тушении лесных пожаров.

   В ходе «Гидроавиасалона-2012» 7 и 8 сентября на самолете-амфибии Бе-200ЧС (21512) были установлены 26 мировых рекордов в классе С-2 (гидросамолеты) и С-3 (самолеты-амфибии) – время набора высоты 3000, 6000 и 9000 метров, без груза и с коммерческой нагрузкой в 1000, 2000, 5000 кг (24 рекорда) и максимальная высота горизонтального полета (2 рекорда).
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Вертолет Augusta AW-139
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Беспилотный вертолет Горизонт Эйр S-100

   
После выполнения рекордного полета 8 сентября самолет-амфибия по просьбе администрации Геленджика принял участие в тушении реального лесного пожара в труднодоступном для наземной техники месте в окрестностях города.

   Свои возможности демонстрировали в небе новинки российского вертолетостроения – корабельный Ка-27 и легкий Ка- 226, микросамолет Р-20 «Птенец-2», самолет-амфибия Ск-12 «Орион», турбовинтовой самолет Ил-114. Были показаны катамараны и яхты премиум-класса ведущих мировых производителей.

   Впервые на «Гидроавиасалоне-2012» был успешно проведен летный показ беспилотных летательных аппаратов «Горизонт Эйр S-100» и «Zala 421-04M». Большой интерес у зрителей вызвала демонстрация летающего водного ранца Jet Flyer JF-250.

   Во время выставки были проведены пресс- конференции, в которых приняли участие ООО «Гидроавиасалон», концерн радиостроения «Вега», ОАО «ТАНТК им. г.м Бериева». В рамках салона было проведено около 30 конференций, круглых столов, семинаров и презентаций, затрагивающих актуальные проблемы авиации, гидроавиации и морской техники.

   Центральное место в научной программе заняла IX Международная научная конференция по гидроавиации. Заседания проводились в отеле «Приморье». В работе конференции приняли участие более 150 человек, представлявших более 30 предприятий и организаций России, а также представители иранской фирмы Bahar System, украинских предприятий ОАО «Мотор йч» и ГП «Ивченко-Прогресс». Работа проходила по шести секциям, на которых было прочитано и обсуждено более 100 научных докладов.

   Представленные на конференции доклады охватили все этапы жизненного цикла самолета: от проектирования до логистической поддержки эксплуатации. По результатам работы конференции были приняты решения, направленные на повышение эффективности гидросамолетостроения, его дальнейшее развитие и совершенствование.

   В рамках выставки холдинг «Вертолеты России» 7 сентября провел круглый стол по теме «Проблемы и перспективы применения вертолетов на судах и морских платформах».

   В тот же день состоялся круглый стол по теме «МИ-8Т: перспективы развития и применения». Он вызвал оживленную продуктивную дискуссию собравшихся, что со всей очевидностью еще раз доказывает актуальность и назревшую необходимость скорейшего решения вопросов модернизации вертолета МИ-8Т. Именно такой запрос был озвучен российскими эксплуатантами, готовыми и в дальнейшем использовать МИ-8Т, если будет дан зеленый свет перспективам развития его уникальных функциональных характеристик при сохранении свойственной этому вертолету экономической эффективности.

   Дискуссия раскрыла узкие места и приоритетные вопросы в развитии, показав конкретные пути прогресса для всей отрасли посредством развития перспектив вертолета Ми-8Т.
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Морской пассажирский экраноплан «Акваглайд-5»
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В преддверии открытия выставки состоялись вертолетные гонки на Кубок Миля, которые прошли по маршруту Москва – Геленджик с 4 по 5 сентября.

   «В гонках приняли участие 12 экипажей на различных марках вертолетов отечественного и зарубежного производства. Соревнования проходили в 4 этапа общей протяженностью 1400 километров», – сказал главный судья соревнований Александр Солодников.

   Финишировали гонки на гидробазе ТАНТК им. Бериева, где оргкомитет выставки «Гидроавиасалон-2012» провел торжественное награждение победителей. Вертолеты совершили перелеты Москва – Воронеж (520 км) – Ростов-на-Дону (510 км) – Краснодар (220 км) – Геленджик (250 км).

   Экипажи вертолетов состязались в скорости на этапе «Спринтерский», а на другом отрезке дистанции нужно было «под знаком выдержки» посадить вертолет точно в указанное время. За раннее или позднее приземление начислялись штрафные очки.

   Организаторами соревнований выступили холдинг «Вертолеты России», Ассоциация вертолетной индустрии и ЗАО «Русские вертолетные системы». В гонках участвовали вертолеты марок «Ми», Robinson, Bell 407, Alouette, Gazelle.

   С помощью гидроавиации, малой авиации и вертолетов могут быть решены задачи по развитию устойчивой транспортной инфраструктуры на Крайнем Севере и Дальнем Востоке, поставленные президентом и правительством России. «Гидроавиасалон-2012» успешно продемонстрировал свою возможность и готовность к выполнению поставленных задач. Следующий юбилейный, десятый по счету, «Гидроавиасалон» состоится в 2014 году. 

   
Э К С П Л У А Т А Ц И Я
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    ЮТэйр: выполнимы задачи тобой сложности
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Авиакомпания «ЮТэйр» – одна из крупнейших в мире вертолетных компаний. Обширный парк, включающий более 350 вертолетов различного функционала и грузоподъемности, начиная от легких Robinson R44 и заканчивая самыми большими в мире серийно выпускаемыми вертолетами Ми-26, позволяет решать задачи любой сложности, даже кажущиеся, на первый взгляд, фантастикой.

   «Ми-26 может перевезти что угодно, кроме самого себя. Два Ми-26 могут перевезти абсолютно все», – так один из пользователей сети Интернет пошутил, комментируя сообщение о перевозке вертолетом Ми-26 авиакомпании «ЮТэйр» двух фюзеляжей Ми-26Т из Казахстана в Западную Сибирь на Новосибирский авиаремонтный завод. Уникальность этого предприятия – в дальности перегона: почти две тысячи километров.

   Авиакомпания «ЮТэйр» имеет большой опыт перевозки крупных грузов на внешней подвеске: в 2004 году списанный вертолет Ми-6 водрузили на вечную стоянку возле аэропорта Сургут в качестве памятника авиаторам Сибири. В 2011 году оттуда же на полигон УВД с помощью Ми-26 перевозили корпус от Ту-134, который в дальнейшем использовали для тренировки полицейских. Но это были короткие перелеты. В случае с Казахстаном подготовительные работы, включавшие адаптацию правил строповки под нестандартный перелет, оформление документации на груз, технические расчеты и многие другие моменты, заняли 8 месяцев.

   Одним из обстоятельств, весьма осложнивших задание, стал сильный ветер. Пилотам приходилось бороться с мощными встречными потоками. «Влияние ветра было настолько серьезным, что у нас возникали проблемы с заправкой: топлива на рассчитанное расстояние не хватало, все уходило на сопротивление. На одном отрезке маршрута до плановой точки километров 40 не дотянули. Хорошо, что степи вокруг, места достаточно. Сели, а потом уже приехал заправщик. Из-за ветра и раскачивало достаточно сильно», – вспоминает участник проекта – командир воздушного судна инструктор Юрий Пежемский.

   Одним из самых напряженных моментов перегона стало пересечение границы с Россией. «Ее нужно проходить на уровне не ниже 60-го эшелона. Для нас это практически 2500 метров высоты. Хотя с таким грузом на внешней подвеске выполнение таких полетов не предусмотрено, но подниматься пришлось, иначе не пересечь никак», – говорит Пежемский.

   К другой сенсации внимание мировых СМИ было приковано в конце XX века: в Красноярском крае в толще льда была найдена туша мамонта, сохранившаяся в первозданном виде. Перед учеными стояла задача достать ее и, не повредив, перевезти к месту исследования. За помощью обратились в авиакомпанию «ЮТэйр» (тогда еще «Тюменьавиатранс»). Технология извлечения была очень сложной и трудоемкой: монолит вечномерзлых пород в месте захоронения этого доисторического млекопитающего был сначала выдолблен, потом выпилен. И уже потом с помощью Ми-26 мамонта, заключенного в ледяную глыбу общим весом 18 тонн, доставили на внешней подвеске к месту изучения. Этот проект претворялся в жизнь совместно с французскими исследователями. Перед транспортировкой туша мамонта была извлечена из вечной мерзлоты, тоже при помощи Ми-26. Как вспоминают пилоты: «Сложнее всего было аккуратно поднять груз из ямы, не повредив огромные 90-килограммовые бивни».

   Сам Ми-26 – крупнейший в мире серийный транспортный вертолет – тоже может претендовать на звание транспортного «мастодонта». В активе «ЮТэйр» сейчас 25 таких машин. С этим двадцатитонником у тюменской авиакомпании связано много нестандартных проектов, например, доставка итальянских и российских ученых на место падения тунгусского метеорита. Главная проблема, которая встала перед экипажем в этом путешествии, – отсутствие специальной площадки для посадки вертолета. Ми-26 пришлось садиться прямо на кусты высотой больше метра. Вокруг – опасная болотистая местность. Вертолет на 20-30 минут завис невысоко над землей без остановки двигателей, пока выгружали ученых и 8 тонн оборудования.

   Еще один пример экспедиции мирового значения, в которой также принимали участие сотрудники и вертолеты «ЮТэйр» – перелет на Северный полюс. Этот проект был осуществлен в сентябре 1999 года по заказу Института Арктики и Антарктики Российской академии наук. Впервые в истории вертолет Ми-26 совершил полет на Северный полюс и привез туда геологоразведочную экспедицию из 50 человек, а также журналистов.

   Уже летом 2011 года экипажу вертолета ВО 105 авиакомпании «ЮТэйр» посчастливилось сопровождать экспедицию на ледоколе «Капитан Драницын» к архипелагу Земля Франца-Иосифа – ближайшему к Северному полюсу в восточном полушарии.
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«Первым пунктом назначения стал напоминающий подкову, в центре которой расположена бухта, остров Белл. Его облет в поисках моржей, колония которых обитает в данной местности, ничего не дал. Но нас ждала неожиданная и приятная встреча с белой медведицей, которая прогуливалась с двумя медвежатами. Следующим пунктом нашего назначения стала скала Рубини-рок, на склоне которой расположился настоящий птичий базар. Это было великолепно: большое количество различных птиц – кайры, чистики, моевки и др., обитающих на отвесной скале, не умолкали ни на минуту. Участников экспедиции мы на вертолете высадили на старой законсервированной полярной станции «Седов», которая расположена недалеко от скалы», – вспоминает об этом походе командир воздушного судна BO 105 Владимир Маштаков.

   А командир 4-й авиационной эскадрильи Ми-26 авиакомпании «ЮТэйр» заслуженный пилот Российской Федерации Вячеслав Малец вспоминает, что на вертолетах доводилось даже оленей перевозить: «Оленям ноги связывали их хозяева, местные ханты, – и в вертолет… Лошадей на юг перевозили. И рожали у нас в машине. Перевозили роженицу, уже сели, и прямо в вертолете она родила. Это зимой было. Мы печку не выключали, чтобы тепло женщине было. Роды принимал фельдшер, с которым летели».

   Перевозки любой сложности, стандартные и неповторимые, в любых географических и климатических условиях – для тех, кто работает в «ЮТэйр», любимая работа.
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    Вертолеты над городом
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Наблюдая в городском небе «крылатую команду» авиационного отряда специального назначения МВД по РТ благодаря современному оснащению и мощным прожекторам, казанцы подчас принимают их за НЛО. А летчики и не спешат себя рассекречивать – положение и поставленные задачи обязывают. С помощью сил и средств авиаотряда решаются следующие задачи: перевозка сил и средств органов внутренних дел, патрулирование, контроль оперативной обстановки при массовых мероприятиях, разведка, наблюдение и поиск, десантирование специальных подразделений полиции, наведение (целеуказание) наземных сил. Как сообщает пресс-служба МВД по РТ, в 2012 году авиаотряд способствовал раскрытию 6 преступлений, выявлению 22 административных нарушений и более 20 фактов браконьерства, обнаружению 2 единиц оружия, более 880 единиц боеприпасов, 1,8 кг наркотических веществ, 8 находящихся в розыске лиц, проведению 12 специальных и 12 иных мероприятий. Авиационной техникой отряда перевезено более 1300 сотрудников и 5,5 т различных грузов.

   Татарстанский отряд славится своим оснащением. Подробней на эту тему мы разговаривали с командиром авиационного отряда специального назначения МВД по РТ полковником полиции Фларитом Мавлеткуловым.

   – Фларит Фаритович, полиция Татарстана по праву считается самой летающей в России. Чем представлен авиапарк МВД РТ?

   – Правильнее будет назвать наш отряд не самым летающим, а самым обеспеченным в техническом отношении. Сегодня наш парк представлен четырьмя вертолетами: три машины легкого класса Ка-226, R-44 Robinson, «Ансат-К» и вертолет среднего класса Ми-8Т. А также самолет Л-410 и три комплекса беспилотных летательных аппаратов «Элерон-3» и «Элерон-10». Кроме этого, у нас на вооружении есть комплекс высотного наблюдения (аэростат) «Око-60».

   – Всего в России авиационные подразделения есть в 29 регионах, но лишь татарстанское – единственное, где летают на «Ансате». Как давно он у вас в эксплуатации? Каковы впечатления от работы на этой машине?

   – Он у нас в эксплуатации чуть меньше года, но уже проявил себя с положительной стороны. У него очень хорошая энерговооруженность, системы вертолета надежные, простые в эксплуатации. Очень удобно, что сам завод-изготовитель находится, как говорится, под боком. И если какие-то недостатки и замечания появляются, все вопросы решаются быстро и оперативно сотрудниками завода-изготовителя.

   Очень хочется отметить его крейсерскую скорость. Это 240 км/ч. И по сравнению с тем же «камовским» вертолетом или Robinson, где только 180 км/ч, безусловно, «Ансат» выигрывает. Да и по сравнению с Ми-8, у которого 220 км/ч, тоже. К тому же он очень экономичный. Мне как летчику на нем летать очень нравится.

   – Вы уже сказали, что тесно сотрудничаете с разработчиками и изготовителями. Что бы вы хотели, руководствуясь своим опытом, добавить или изменить в системах вертолета?

   – Мы в этом отношении очень плотно сотрудничаем с конструкторским бюро и главным конструктором вертолета. Сейчас заводом ведется работа по доработке интерьера салона и установке оборудования для выполнения вертолетом полицейских функций. Это система громкоговорящей связи для подачи команд с вертолета на землю, прожектор, гиростабилизированная оптико-электронная станция. Пока остановились на СОН-730 Уральского оптикомеханического завода. Кабина тоже будет доработана, а чтобы люди чувствовали себя комфортно, будут установлены кондиционеры. Работы в этом направлении уже подходят к завершению – осталось сделать конструкторскую, проектную документацию.

   – Чем вертолет вашей модификации отличается от стандартной?

   – Тот «Ансат-К», который мы получили, и есть стандартная модификация. Он выполнен в том варианте, в котором разработчики планировали его представить, это машина с комбинированной электродистанционной системой управления (КСУ), последующие модификации отличаются тем, что выполнены они с так называемой гидромеханической системой управления. Однако после соответствующих доработок, о которых мы уже говорили, наш вертолет будет представлять «Ансат» в полицейском варианте.

   – Как ощущает пилот работу с КСУ? Насколько вертолет, оснащенный этой системой, становится более устойчивым? Какие задачи на такой машине решать удобней?

   – «Ансат» очень простой в управлении. Он не имеет обратной связи, как на вертолетах с гидросистемой. Никаких трудностей в пилотировании нет. Этот тип управления более чувствителен к действиям летчика, но особой разницы по сравнению с управлением другими вертолетами я не заметил.
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– Для каких задач используете «Ансат», а для каких – Ка-226?

   – В первую очередь «Ансат» в связи с тем, что у него большая крейсерская скорость, используется для перелета на дальние расстояния за максимально короткое время. Если надо что-то сделать быстро – берем «Ансат»! А вот над городом, когда надо находиться в воздухе продолжительное время и на малых скоростях, берем «камовский» вертолет.

   – А какие нестандартные задачи приходилось решать на «Ансате»?

   – Приходилось решать задачи спасения, выполнять поисковые задания. Например, когда надо помочь в поиске утонувших рыбаков, а также по спасению тех, кого надо снять с льдины. Это немного не наша задача, а МЧС, но нас к ней тоже привлекают, и мы принимаем в этих операциях участие. И на пожарах нас иногда задействуют, хотя это также не прямая наша функция.

   – Действительно ли «Ансат» получается недорогим в использовании в своем классе? Кто осуществляет техническое обслуживание и поставку запчастей?

   – Конечно, его стоимость не сравнима с зарубежными аналогами. Действительно, он получается довольно недорогим в эксплуатации. Задачи техобслуживания у нас решают три полноценные группы инженерно-авиационной службы: по вертолетам и двигателям, по радиоэлектронному и авиационному оборудованию. Поэтому все вертолеты нашего производства обслуживаем своими силами. Запчасти нам поставляются централизованно, через Москву. А Robinson, поскольку он иностранного производства и у нас в единичном варианте, его с инженерной точки зрения обслуживает «Ак Барс Аэро», а летают наши пилоты.

   – Другой представитель класса легких многоцелевых вертолетов – Ка- 226 – для каких задач используется? Что вы можете сказать о нем в сравнении с «Ансатом»?

   – Эти модели находятся в одном сегменте. О разнице в крейсерских скоростях я уже говорил. Вместимость у них приблизительно одинаковая – порядка 6-7 человек. По стоимости эксплуатации они тоже находятся в одной линейке. «Ансат», правда, обходится чуть дешевле в эксплуатации, чем «камовская» машина.

   – Расскажите, пожалуйста, подробнее о бортовой системе видеонаблюдения, которой оборудован ваш Ка-226, и о тех возможностях, которые она дает.

   – Это гиростабилизированная оптикоэлектронная станция израильского производства. С ее помощью мы выполняем поиск и патрулирование в ночное время. Кроме того, с помощью этой системы легко как в дневное, так в ночное время найти теплоконтрастные цели. То есть если человек заблудился в лесу, а территория большая, то с помощью вертолета на расстоянии 1-1,5 км его можно обнаружить, установить его координаты. Это очень экономит время поиска наземным службам.

   – На какие регионы распространяется зона ответственности Татарстанского отряда?

   – Кроме нашей республики, к нам относятся Кировская область и Чувашия. Раньше еще был Башкортостан, но сейчас они купили свой вертолет и создали авиационный отряд. Они теперь справляются сами.

   Если же говорить о тех задачах, которые приходилось решать у соседей, то в Чувашии мы довольно много летали по пожарам. Были полеты в ночное время на вертолете Ка-226, когда у нас на борту были президент Чувашии, военный комиссар, министр МЧС, и при помощи нашего вертолета наводились на цель большие самолеты Ил-76, которые могут за один раз по 43 т огнегасящей жидкости сбрасывать на зоны пожара. Уже тогда все присутствующие отметили нашу высокую подготовку и выучку.

   Также в мае 2011 года мы принимали участие в ликвидации последствий взрыва боеприпасов на оружейном складе в Иглинском районе Башкирии близ поселка Урман. Были задействованы наш вертолет Ми-8 и комплекс наших беспилотных летательных аппаратов. Те съемки, которые нами проводились, были очень оперативно по оптико-волоконной связи переданы С.К. Шойгу и В.В. Путину для принятия решения о выделении самолетов и другой техники для тушения пожара.

   В июне 2011 года после взрыва оружейного склада, расположенного у села Малая Пурга в Удмуртии, в 10 км от города Агрыз (Татарстан), в ночное время был собран оперативный штаб нашей республики во главе с премьер-министром И.Ш. Халиковым, силовыми министрами, министром здравоохранения. А перед нами была поставлена задача – доставить их всех оперативно в Агрыз для разворачивания на месте штаба по принятию решений об оказании помощи и ликвидации последствий.

   Именно во многом благодаря этой нашей оперативности в вопросе доставки людей для создания в Агрызе этого штаба удалось избежать паники, мародерства и других негативных последствий, возможных при таких чрезвычайных ситуациях. И эвакуация из города Агрыза была проведена в кратчайшие сроки.

   В июле 2011 года на территории Татарстана мы принимали участие в поиске людей после крушения теплохода «Булгария».

   Регулярно наша группа беспилотников работает на территории Северокавказского региона для решения антитеррористических задач.
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– Как часто и с какой целью вы патрулируете город?

   – Планово мы работаем на городских спортивно-массовых мероприятиях, например, таких как футбол. Контролируем ситуацию с момента появления болельщиков. Причем они тоже нас видят и прекрасно понимают, зачем мы здесь находимся. Бывают экстренные вылеты по команде из дежурной части, например, по плану «Перехват», по угону. Есть пример, когда в Парке Победы злоумышленник пытался спрятаться в заболоченной его части, а мы поднялись, обнаружили и передали его местонахождение наземным службам.

   – Как вы оцениваете вашу мобильность и быстроту реагирования вашего подразделения?

   – Нашу мобильность я оцениваю достаточно высоко. Кроме того, оценку мобильности ведь дает сам факт нашего быстрого реагирования на незапланированные мероприятия, например, такие как взрывы. Та ситуация на границе с Удмуртией показала, что мы собираемся быстро и в очень короткие сроки прилетаем на место происшествия. При необходимости мы в состоянии организовать выполнение задач из положения 20-минутной готовности. А в периоды усиления работы служб МВД в целом, например, во время массовых гуляний, двух-трехдневных праздников, дежурный экипаж всегда наготове, и, если произошел какой-то прецедент, мы можем сразу подняться в воздух.

   Часть техники у нас базируется в международном аэропорту Казань, кроме этого, у нас есть своя стационарная площадка, которая находится рядом с нашим штабом. Площадка оборудована соответствующей светотехникой, обеспечивающей выполнение взлетов и посадок на вертолетах днем и ночью. Дежурный экипаж размещается в помещении, оснащенный всем необходимым для несения круглосуточного дежурства.

   Помимо этого у нас есть мобильная площадка, которая в собранном состоянии умещается в прицепе грузового автомобиля. Ее мы можем развернуть в любой точке республики или за ее пределами. Площадка оборудована «ночным стартом», метеопостом, рабочим местом руководителя полетов, авиационными радиостанциями. Работать может автономно. На ее платформе имеются два достаточно мощных дизель-генератора. Мы можем развернуться в любом поле, без подключения к централизованным электросетям. Причем мощности этих генераторов хватает на подключение и прожекторов, и другого оборудования, и бытовых приборов в домике руководителя полетов. При наличии необходимых технических условий площадку легко подключить к системе сетевого электроснабжения. Насколько я знаю, такая мобильная площадка есть только в нашем отряде.

   – Вам достаточно существующих мощностей для решения всех задач? Каковы ближайшие планы пополнения вашего авиапарка?

   – По обеспечению авиационной техникой мы стоим на первом месте. В декабре мы получаем три новых вертолета – два Ми-8АМТ и Ка-226. С их помощью во время проведения любого крупного мероприятия будем решать задачи обеспечения безопасности, патрулирования объектов, экстренного реагирования в случае возникновения чрезвычайных ситуаций. Новый Ка-226 будет оснащен гиростабилизированной оптической системой QUAD израильского производства для видеонаблюдения и слежения за объектами. А Ми- 8АМТ будут в стандартной комплектации. Конечно, для нашего субъекта и нашей зоны ответственности семь машин – это лишнее. Нам достаточно четырех, как нам и положено по штату, поэтому руководством принято решение о передаче в ближайшее время трех вертолетов, бывших у нас в эксплуатации, в другие подразделения.
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– Каковы эксплуатационные преимущества имеющегося у вас в подразделении американского вертолета R-44 Robinson?

   – Это вертолет сам по себе уникален. На нем хорошо летать на воздушную разведку, когда ведется визуальное наблюдение. Тут он незаменим за счет своей обзорности, надежности и простоты. Но, к сожалению, на этом вертолете разрешено выполнять полеты только в простых метеоусловиях. А поскольку у нас, образно говоря, полгода зима, довольно часто бывают такие погодные условия, когда его эксплуатировать нельзя, а можно летать лишь на тех, которые оборудованы противообледенительной системой. В этом отношении он проигрывает всепогодным вертолетам. Но при хороших погодных условиях, когда надо перевезти 2-3 человека, Robinson вне конкуренции. Одно дело поднимать Ми-8, а другое дело – эту легкую и надежную машину.

   Конечно, если говорить о всепогодности машин, то нам нужны вертолеты, которые могут летать и в условиях обледенения. Сейчас ни Ка-226, ни «Ансат» противообледенительной системой не оборудованы, но и тем и другим производителем ведутся работы в этом направлении, и сейчас они в стадии сертификации и подготовки к испытательным полетам. А пока у них комплекс приборов позволяет летать в сложных метеоусловиях.

   Конечно, разговор в нашей редакции с полковником Мавлеткуловым был больше и шире, чем тот ряд вопросов, которые мы осветили на страницах журнала. Говорили о судьбах и перспективах развития машин, находящихся в эксплуатации авиационного отряда специального назначения МВД по РТ, о том, как сделать их более приспособленными к тем задачам, которые ставятся перед летчиками. Мнение полковника Мавлеткулова в данном вопросе имеет особый вес, поскольку то, что Татарстанский авиационный отряд является, пожалуй, самым оснащенным в России, во многом его личная заслуга. Организаторские способности, сила характера, умение выстроить отношения как с личным составом, так и с руководством, и, безусловно, огромный летный опыт дают ему возможность формировать то мнение, которое мы сегодня услышали.

   У каждой из машин авиационного отряда есть своя ниша, и каждая хороша по-своему. Но, как отметил Фларит Фаритович, дальнейшая судьба каждого из них на рынке зависит от отношения к ним изготовителей, в первую очередь от желания и готовности заводов – прародителей этих вертолетов и дальше их дорабатывать, модернизировать и модифицировать. Поскольку, как отзываются о машинах летчики, они несколько не доведены до того уровня, который устроил бы заказчика. Это касается и базовых технических характеристик, и модификационных доработок. Сегодня во многом все упирается в отсутствие продуманной документации, и не только ее. По многим показателям конструкторы и разработчики словно тянут время. И те из них, кто первыми доведут свой вертолет до ума, и станут лидерами рынка в классе легких многоцелевых вертолетов при условии массового производства. Однозначно, простор для развития есть!

   Беседу вела Алена Паранина
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    И швец, и жнец: профессиональная многопрофильность «Вектора»
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Когда более двухсот лет назад человек на воздушном шаре поднялся в воздух, цель у него была одна, прямая и ясная: летать. И насколько усложнились с тех пор летательные аппараты, настолько же расширились цели, которые ставит сегодня перед собой человек, взлетая в небо. Оставим романтику и добавим конкретики: сегодня с помощью различных летательных аппаратов производится множество авиационных работ, таких как стройка и монтаж объектов в горной местности, лесоавиационное патрулирование, мониторинг, пожаротушение и многое другое.
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«Авиационно-промышленная компания ВЕКТОР» на российском рынке авиационных услуг работает уже двенадцать лет. Компания занимается модернизацией вертолетов Ми-34, Ми-2, Ми-8, продажей отремонтированных и переоборудованных вертолетов, организацией ремонта вертолета на базе заказчика с привлечением ведущих ремонтных заводов России и, конечно, выполнением различных авиационных работ, в том числе: строительно-монтажных работ в горной местности на вертолетах Ми-8МТВ, Ка-32, лесоавиационного мониторинга и пожаротушения с выброской парашютистов-пожарных, авиапатрулирования лесов и пожаротушения с использованием водосливного устройства на внешней подвеске на Ми-8МТВ, а также выполняет полеты, связанные с оказанием экстренной медицинской помощи и транспортировкой больных на вертолете Ми-2 и бизнес-полеты. Компания АПК ВЕКТОР является членом Ассоциации эксплуатантов вертолета Ми-2.

   Сегодняшний «Вектор» – это цеха и лаборатории, оснащенные по последнему слову техники, уникальные стенды для послеремонтных испытаний агрегатов и проверки приборов, но в первую очередь это люди. Мозговым центром компании, где разрабатываются и внедряются новые технологии, последние достижения научной и инженерной мысли, является технологический отдел предприятия. Сердцем и душой по праву считается летный комплекс. Это высокопрофессиональные специалисты в области эксплуатации авиатехники, пилоты с большим опытом.

   Пилоты авиационного комплекса компании АПК ВЕКТОР выполняют такие технологически сложные работы, как установка опор ЛЭП, вышек сотовой связи и буровых вышек, прокладка кабелей, укладка трубопроводов, возведение высотных зданий, монтаж на них различных конструкций, сооружение спортивных объектов в горной местности, монтаж и демонтаж различных крупногабаритных инженерных конструкций на любом рельефе.

   Одним из важных направлений деятельности являются сельскохозяйственные работы, которые проводятся на самолетах Ан-2, вертолетах Ми-2, а также на различных специализированных для данного рода деятельности легких летательных аппаратах. Крылатые и винтокрылые машины незаменимы при распылении химикатов для борьбы с вредителями и удобрений. Авиатехника привлекается для опрыскивания в борьбе с сорняками, для ускорения созревания, удаления листьев, ухода за озимыми.
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Эти задачи в АПК ВЕКТОР успешно решают около десятка самолетов Ан-2. По своим летным характеристикам и продолжительности полета у этой машины нет конкурентов и на лесоавиационных работах, особенно при пожаротушении. Стоимость летного часа в 2 с лишним раза ниже, чем у вертолетов Ми-8 и Ми-8МВТ. Например, в пожароопасный период летом 2011 г. в Архангельской области 4 самолета Ан-2 были практически незаменимы и летали каждый день.

   Есть и другие сферы, куда привлекается АПК ВЕКТОР. Сегодня, когда протяженность нефтепроводных сетей в России исчисляется десятками тысяч километров, остро встает вопрос мониторинга трубопроводов. Применение авиации в данном сегменте отрасли позволяет своевременно обнаруживать и устранять незаконные врезки и утечки, а также вести постоянный контроль состояния магистралей. Облет производится на вертолетах Ми-2 и Ми-8, кроме того, для этих целей могут применяться самолеты Як-18Т. Аналогичные работы могут проводиться на линиях электропередачи.

   Одно направление деятельности компании АПК ВЕКТОР стоит особняком в силу своей значимости для жизни и здоровья людей. Речь идет о санитарной авиации поскольку никто не станет отрицать, что оказание неотложной медицинской помощи на огромных территориях России – задача весьма актуальная. Особенно когда нужно срочно эвакуировать с трассы пострадавших во время ДТП. Ведь от скорости доставки пациента в лечебное учреждение часто зависит жизнь больного.

   В 2011 г. ООО «АПК ВЕКТОР» совместно с ФГБУ «Клиническая больница» Управления делами Президента РФ был запущен в действие проект по использованию вертолетной техники для срочной медицинской помощи. Реализуемый на принципах частно-государственного партнерства пилотный проект является разумной альтернативой вертолетам МЧС. Услугой по быстрой доставке больных может воспользоваться любой обладатель полиса добровольного медицинского страхования Москвы и Подмосковья. С сентября компания АПК ВЕКТОР приступила к постоянному дежурству по оказанию санитарно-авиационной помощи на медицинском вертолете Ми-2. В рамках проекта, который является частью программы «Кремлевская медицина в регионы», был создан центр подготовки врачей скорой помощи к работе в санавиации с использованием вертолета-тренажера.

   С мая 2012 г. АПК ВЕКТОР проводит круглосуточное дежурство по линии санавиации в Екатеринбурге, где постоянно задействованы 3 вертолета Ми-2 с бригадой врачей. За 6 месяцев было совершено более 200 вылетов. Оказаны помощь и консультации, перевезено более 150 человек.

   В санитарном варианте Ми-2 в кабине можно разместить двух больных на носилках и одного сопровождающего медработника. Вертолет оснащен аппаратом искусственной вентиляции легких, дефибриллятором, перфузором, монитором жизненно важных функций, аспиратором, аппаратом ингаляционного наркоза, носилками, комплектом кислородных баллонов и баллоном для окиси азота. Конструкторы предприятия разработали носилки, которые не только быстро раскладываются и складываются, удобны для размещения пострадавшего в вертолете, но и не создают дискомфорта в работе медицинского персонала, находящегося на борту.

   Но ни одна из вышеперечисленных сфер применения вертолетов не требует такого ювелирного мастерства от пилота, как полеты в горах и работа с грузом на внешней подвеске. В преддверии сочинской Олимпиады профессионализм летчиков, необходимый при возведении спортивных объектов в горной местности, приобретает особое значение. Сложность возведения сочинских объектов состоит в том, что на большой высоте, 2500-3000 м, на внешней подвеске длиной 60-70 м пилоты перемещают строительные материалы и бетон. Например, высокопрофессиональные летчики, перенося различные грузы в условиях высокогорья, зависая над самым пиком горного хребта высотой 2300 м с точностью до 20-30 см, должны разгружать жидкий бетон на опалубку фундамента строящегося объекта. Таких уникальных пилотов, способных выполнять эти сложные манипуляции в условиях влияния различных восходящих – нисходящих потоков, ветровых нагрузок и разреженности воздуха, во всем мире совсем немного. Далеко не каждый летчик в состоянии выполнять данные манипуляции. Свой опыт они накапливали на протяжении десятилетий.
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Иджиян Арташес Сергеевич, пилот- инструктор воздушного судна Ми-8 МТВ, Малаев Алексей Владимирович, также пилот-инструктор воздушного судна Ми-8 МТВ, Романов Роберт Робертович, пилот-инструктор воздушного судна Ми-8 и Ка-32, – лучшие пилоты авиационного подразделения АПК ВЕКТОР. Каждый имеет в своем активе более 10000 часов налета. Эти летчики всю свою жизнь проработали на побережье Черного моря на горном рельефе и имеют колоссальный опыт работы с грузом на внешней подвеске. Можно уверенно сказать, что если не подведет техника, то такие пилоты не подведут никогда. Эти люди знают все, начиная от характера изменения погоды в горах и заканчивая каждой высокой елью на своем маршруте.

   Природа в местах строительства объектов сочинской Олимпиады уникальна. Красная Поляна, где ведутся работы, является ценнейшим природным заповедником, и отношения к себе требует соответствующего. Отсюда и категорическая невозможность изменять природный ландшафт в угоду удобству строительства.

   Существует еще масса факторов, осложняющих полеты в горах: это разреженность воздуха, резкий перепад температур и изменение метеорологической обстановки, ухудшение работы радиоаппаратуры, ограниченность размеров посадочных площадок и подходов к ним, неровная поверхность площадок. В горных условиях снижается и грузоподъемность вертолета. Это обусловлено главным образом большой высотой расположения вертолетных площадок над уровнем моря. Кроме того, площадки небольшие, доступ к ним ограничен, поэтому взлет и посадку приходится выполнять без использования воздушной подушки. Далеко не каждый экипаж в состоянии справиться с такой задачей.

   Другой сложностью полетов в горных условиях является интенсивная турбулентность атмосферы. Причем все это сопряжено с мощно-кучевыми облаками, образующимися над горами преимущественно в дневное время. Только колоссальный опыт позволяет пилотам при выполнении полетов в горах учитывать малейшие нюансы в скорости и направлении ветра, а также наличие облачности и характер ее развития. И чем круче склоны у гор, острее гребни и резче выступы скал, тем неравномернее идет их прогрев, что приводит к образованию сильных восходящих ветровых потоков на солнечной стороне и нисходящих – на теневой стороне гор.

   Не приближаться к склонам гор, избегать мощных кучевых облаков, пересекать горные хребты с превышением, при этом еще нести груз на подвеске – сложная задача даже для большинства летчиков, многое повидавших на своем веку. Неслучайно пилотов, чья квалификация позволяет работать в таких условиях, единицы.

   Компания планирует увеличить свой авиапарк до 8-10 вертолетов Ми-8МТВ и 2-3 вертолетов Ка-32 соответственно, так как со временем потребность в подобных работах только возрастает. Растет число горнолыжных баз и спусков, появляется необходимость спасения и эвакуации пострадавших, для чего специалисты ООО «АПК ВЕКТОР» подготовили соответствующую площадку.
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Фактически полет на вертолете в горах требует не только полного осознания того, как именно управляется вертолет, какие ограничения накладывает ветер, высота, скороподъемность, радиус разворота, аэродинамическая характеристика неламинарного потока у склонов гор, но и владения почти ювелирной техникой управления: «развороты на горке», учет влияния загрузки и центровки и многое-многое другое. На любом объекте и на каждом этапе работ компания считает делом чести обеспечивать высокий уровень безопасности полетов и качество оказываемых услуг, из года в год подтверждая репутацию надежного партера на рынке авиационных услуг. 

   
Ф О Р У М
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    V ежегодный Вертолетный форум ассоциации вертолетной индустрии
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Пятый ежегодный Вертолетный форум Ассоциации вертолетной индустрии (АВИ) открылся 7 декабря 2012 года. Это важное и ожидаемое событие в жизни отрасли, посвященное вопросам состояния и развития экономики вертолетной отрасли, собрало гостей и участников в стенах Дома культуры МАИ. В этом году форум на тему «Вертолетная индустрия в экономике России» прошел в рамках «Транспортной недели-2012».

   Особое внимание было уделено системным вопросам развития вертолетной индустрии, в числе которых:

   • совершенствование налогообложения;

   • оптимизация таможенных пошлин (необходимость учета интересов не только производителей, но и эксплуатантов, поскольку эксплуатанты – полноценная составляющая экономики государства, источник налоговых поступлений и держатель рабочих мест, распределенных по всей территории страны);

   • развитие авиации общего назначения как источника кадров для коммерческой авиации в условиях недавно начатого восстановления системы ДОСААФ, бывшего единственным механизмом массового привлечения молодых кадров в авиацию. АОН – стимул развития отрасли, малого и среднего бизнеса;

   • развитие малого и среднего авиационного бизнеса в производстве и разработке средних и тяжелых вертолетов (в части производства комплектующих, наземного оборудования, инструментального обеспечения) посредством развития и оптимизации системы сертификации и лицензирования;
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• совершенствование и оптимизация законодательной базы, особенно в части эксплуатации тяжелых вертолетов (МИ-26, МИ-8, КА-32), где бизнес малодоходен и сопряжен с постоянным серьезным финансовым риском. При этом именно средние и тяжелые вертолеты – основной транспорт для нефтедобывающей отрасли, определяющей сегодня основные доходы государства;

   • сохранение и дальнейшее развитие вертолетов МИ-8Т – основного вида транспорта для нефтяников и газовиков;

   • использование системы GPWS – анализ первых результатов, в том числе вопросы совершенствования и оптимизации законодательной базы установки системы на вертолетах, использования при эксплуатации вертолетов, формирования наземной базы данных;

   • развитие сети вертолетных площадок. Интеграция вертолетного транспорта в единую транспортную сеть, что является объективной необходимостью экономического развития страны. Потребностью выработки дифференцированного подхода к формированию идеологии создания сети вертолетных площадок в различных регионах страны с учетом нужд каждого региона;

   • выполнение оперативного техобслуживания вертолетов экипажем, приведение в соответствие с ФАП-128, ФАП-147 эксплуатационно-технической документации вертолетов российского производства;

   • создание условий для привлечения молодых специалистов, окончивших авиационные учебные заведения, на работу в отдаленные регионы;

   • совершенствование ФАП-249 «Требования к проведению обязательной сертификации физических лиц, юридических лиц, выполняющих авиационные работы. Порядок проведения сертификации». Для этой цели необходимо четко прописать виды авиаработ, процедуры и правила перевозки пассажиров на вертолетах.
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Повестка мероприятия была крайне плотной, и в первой половине дня в трех аудиториях ДК МАИ начались отчетные заседания комитетов АВИ – летная, техническая и экономическая секции.

   Летную секцию открыл А.В. Аношин, заместитель генерального директора, начальник СПБК ЗАО СП «АК Авиашельф- Aviashelf» с отчетом о работе в прошедший период. Докладчик проинформировал коллег о статистике летной деятельности в отрасли – важнейшем количественном факторе состояния рынка авиационных услуг в России. Помимо внутреннего рынка был представлен обзор по работе российских операторов за рубежом. Кроме этого, были затронуты вопросы совершенствования нормативной базы летной деятельности, аспекты практического применения Системы управления безопасностью полетов (СУБП), проблемы применения системы GPWS/СЗПБЗ на вертолетах.

   Техническую секцию открыл О.В. Худоленко, председатель Технического комитета АВИ, заместитель генерального директора по научно-техническому прогрессу и качеству ОАО «НПК «ПАНХ».

   В этом году техническая секция обсуждала проблемы ресурсного обеспечения эксплуатируемого парка вертолетов, вопросы сопровождения эксплуатации разработчиком, политику и состояние дел в части увеличения ресурсов аттестованной техники, возможность выполнения оперативного ТО вертолетов летным экипажем.

   Техническая секция проработала также вопросы модернизации вертолетов российского производства, эксплуатации вертолетов иностранного производства в России, вопросы топливообеспечения и проблемы вертолетных площадок, пути развития малого и среднего авиационного бизнеса посредством делегирования прав на производство комплектующих.

   Экономическую секцию вел председатель Экономического комитета АВИ, директор департамента экономики «ЮТэйр – Вертолетные услуги» М.А. Кияшко.

   По сути, перечень ключевых вопросов отраслевой экономики повторяется из форума в форум. В частности речь идет об отмене таможенной пошлины за ввоз вертолетов и запасных частей на территорию РФ, о снижении ставки сбора за аренду федеральных земель под вертодромы и вертолетные площадки.
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Традиционно экономическая секция занималась вопросами формирования стоимости летного часа вертолетов российского и зарубежного производства при работе на территории РФ и идентификацией экономических угроз деятельности на предприятиях вертолетной индустрии.

   Пленарное заседание форума открылось приветственным словом к участникам. К ним обратились президент АВИ С.В. Михеев и председатель правления АВИ М.Ю. Казачков. Позже слово взял заместитель министра промышленности и торговли Российской Федерации Ю.Б. Слюсарь.

   С первым докладом Пленарного заседания «Совершенствование законодательной базы деятельности вертолетной индустрии» выступил Андрей Шнырев, заместитель директора департамента госполитики в области гражданской авиации Минтранса.

   Взаимодействие авиационных властей и АВИ в сфере разработки нормативных документов приобрело в 2012 году новые масштабы. Правовой комитет АВИ принял участие в подготовке 17 документов Минтранса. Сейчас участвует в работе над приложением №19 ИКАО, идет работа по подготовке ФАП 132.

   В 2011 году достижением комитета стала разработка ФАПа по требованиям к посадочным площадкам. Сегодня ассоциация включена в рабочую группу комиссии при Президенте РФ по развитию авиации общего назначения.

   Форум 2012 года прошел успешно в плане решения стратегической задачи консолидации вертолетного сообщества и выработки эффективных экономических и производственных решений, обеспечивающих интересы вертолетной отрасли и экономики страны в целом. 
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    Власть, бизнес и общество: новинки и контракты под крылом «МАТФ-2012»
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23-25 августа 2012 г. в Ульяновске состоялся II Международный авиатранспортный форум «МАТФ».

   Он стал вторым регулярным крупным авиасобытием страны наравне с традиционным международным авиакосмическим салоном в Жуковском «МАКС». Начиная с 2012 года, эти два крупнейших международных форума будут проходить поочередно: «МАТФ» – по четным годам, «МАКС» – по нечетным.

   В работе форума приняли участие гости из России и 14 зарубежных стран. Международным форум назван неслучайно: Германия, один из лидеров мировой авиаиндустрии, выступила страной-партнером МАТФ-2012. Мероприятие вошло в официальную программу МИДа в рамках проекта «перекрестных» годов России и Германии 2012/2013. Выставочная экспозиция МАТФ была представлена более 60 компаниями из России, Германии, Украины, Чехии, Литвы и других стран. Экспоненты с честью продемонстрировали свои достижения и опыт в области транспортной авиации и кластерной экономики. Партнером форума стала немецкая компания Gildemeister AG, которая является всемирно известным производителем и поставщиком высокоточных станков, в том числе для предприятий аэрокосмического сектора. Символично, что в 2012 году именно на территории Ульяновской области был запущен проект создания новой производственной линии Gildemeister AG. На форуме состоялись переговоры с представителями ряда кластеров из Германии. В Ульяновской области также планируется реализовать проект совместного производства с компанией ThyssenKrupp AG, в результате чего Ульяновский авиазавод будет поставлять комплектующие для самолета Иркут МС-21. Производство этих комплектующих будет отвечать самым строгим международным требованиям.
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Ярким итогом деловой программы стало подписание меморандума между Ульяновским авиационным кластером и Европейским партнерством авиационных кластеров (ЕАСР). Представитель ОГКУ «Развитие авиационного кластера Ульяновской области» Юрий Сарычев и директор по международным связям Партнерства Поль- Пегас Жан-Франсуа Буассон (Франция) официально определили дату вступления первого российского авиационного кластера в европейскую структуру, которое состоялось 13 сентября в Берлине в ходе работы авиасалона Berlin Air Show.

   Со специальным визитом посетили форум и конгресс китайская делегация и официальная делегация Чехии во главе с руководством своего министерства транспорта. Также присутствовали делегации Венгрии, Франции, Италии, Норвегии и других стран.

   За эти дни огромный авиационный праздник и авиашоу на территории аэропорта Восточный посетили более 100000 жителей и гостей Ульяновской области. Одних журналистов, представляющих федеральные и региональные общественные и отраслевые СМИ и освещающих это событие, было более 200 человек.

   Организаторы форума – правительство Ульяновской области при поддержке Совета Федерации Федерального Собрания РФ, министерства промышленности и торговли РФ; Министерство транспорта России и Союз российской экономики в Германии. Основными партнерами МАТФ-2012 стали Объединенная авиастроительная корпорация, компании «Волга-Днепр», «Газпромнефть- Аэро», «Авиастар-СП», «Внешавиакосмос», «Авиасалон» (МАКС), Отраслевое агентство «АвиаПорт», «Ростелеком».

   Торжественное открытие форума прошло при участии заместителя председателя правительства РФ Дмитрия Рогозина, министра транспорта РФ Максима Соколова, полномочного представителя Президента РФ в ПФО Михаила Бабича, сенатора Совета Федерации РФ Константина Титова, советника Президента РФ Игоря Левитина, губернатора Ульяновской области Сергея Морозова, председателя правления Российско-германской внешнеторговой палаты Михаэля Хармса.

   «Российский авиапром ждут новые весомые контракты на производство отечественных самолетов», – заявил на открытии МАТФ-2012 вице-премьер правительства России Дмитрий Рогозин.
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Главным событием форума стала презентация самолета ИЛ-76МД-90А, или, как его называют, ИЛ-476. Новый самолет представляет собой глубокую модернизацию знаменитого военно-транспортного самолета ИЛ-76. Грузоподъемность новой машины – 50 т, скорость – 850 км/ч, дальность полета – 6000 км.

   На деловой площадке МАТФ-2012 состоялось более 20 конференций, деловых переговоров, дискуссий и круглых столов на разные темы. Было подписано порядка 10 соглашений о сотрудничестве с ведущими лидерами авиационной отрасли. Основными темами для обсуждения стали: развитие региональных перевозок и аэропортовой деятельности, подготовка кадров для авиационной отрасли, грузовые авиаперевозки и транзитный потенциал России, производственные модели в мировом авиастроении, возобновление производства Ан-124 («Руслан»). Впервые в России на таком высоком уровне прошло обсуждение возможных вариантов использования особых экономических территорий в авиастроении.

   В этом году в рамках МАТФ в Ульяновске был проведен первый Всероссийский Форум малой авиации. Организаторы собрали вместе представителей органов власти, специалистов авиатранспортной отрасли и авиационных общественных организаций, аэроклубов, конструкторских коллективов, предприятий-производителей и частных пилотов, заинтересованных в развитии авиации общего назначения. В заключение участники выразили желание создать ассоциацию летных предприятий и конструкторских бюро для совместной разработки перспективных направлений малой авиации, которая имеет большой потенциал на территории России.

   Молодежный авиафорум «я – авиатор!» также был проведен в рамках МАТФ впервые. В формате круглых столов юные авиаторы пообщались с заслуженными деятелями авиации, профессионалами отрасли и представителями авиационных вузов, попробовали свои силы в авиастроительных мастер-классах. Эмоциональным эпизодом стала церемония принятия нового поколения в Лигу юных авиаторов. Ребятам показали фильм «Руслан», который объединил мир» и предоставили уникальную возможность задать вопросы главному конструктору «Руслана» – техническому директору ООО «Волга-Днепр-Москва» Виктору Толмачеву. Молодежный авиафорум «я – авиатор!» стал первым деловым событием для молодежи, где работодатели и будущие специалисты вступили в диалог в неформальной обстановке и смогли высказать друг другу взаимные чаяния и ожидания.
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Завершающим акцентом МАТФ стало яркое авиашоу, посвященное Дню Воздушного флота РФ. Первыми продемонстрировала свое мастерство авиационная группа ВВС «Соколы России». Пилоты выполнили фигуры высшего пилотажа «петля Нестерова», «косая петля», «колокол», «бочка», «винт» и другие. За ними выступали спортсмены-авиамоделисты и парапланеристы. Зрители увидели демонстрационный полет самолетов Вильга- 35А и По-2, показательные выступления парашютистов. На самолетах Як-52, Як-54, Extra-330 высший пилотаж показала уже известная по прошлогоднему форуму авиационная группа «Первый полет». Показательные выступления подарил гостям МАТФ чемпион мира Александр Андреенков, выполнив сложнейшие фигуры на самолете Extra-330.

   Новинкой стало выступление латвийской пилотажной группы «Балтийские пчелы» (Baltic Bees) на самолетах Л-39. Команда «Балтийских пчел» создана в 2008 году. Базовый аэродром группы – аэропорт Тукумс (Латвия). В группу вошли летчики с опытом полета на боевых и высокоманевренных пилотажных самолетах. На данный момент в группе 5 самолетов чешского производства L-39G Albatros. Это двухместный учебно-тренировочный реактивный самолет, прекрасно зарекомендовавший себя в подготовке пилотов по всему миру. Необычное название придумано руководством группы и отражено в раскраске самолетов (синие и желтые полосы), а также в элементах формы пилотов.

   Затем на авиашоу прошел заключительный этап соревнований спортсменов-парашютистов «ПарЭЛИТ» и выступление десантников из разведывательной роты 31-й отдельной десантноштурмовой бригады Ульяновска. Авиационный праздник закончился ярким шоу эстрадных звезд региона и выступлением популярной певицы Нюши. Заключительным аккордом авиашоу и форума в целом стали проходы самолетов Ил-76 и Ан-124-100 «Руслан». 

   
С П О Р Т
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    Мы не играем в вертолеты, мы ими живем!
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В августе 2012 года Россия принимала участников 14-го чемпионата мира ФАИ по вертолетному спорту. Действо происходило с 22-го по 26-е число на аэродроме Дракино в Московской области неподалеку от Серпухова.

   В этом году на поля Дракино принять участие в соревнованиях слетелись спортсмены из 11 стран: Австрии, Белоруссии, Бельгии, Великобритании, Германии, Китая, Польши, Украины, Франции, Швейцарии, России. За дни состязаний на поля аэродрома приехало более 7 тысяч зрителей.

   Официальными организаторами чемпионата стали: Федерация авиационного спорта России, Федерация вертолетного спорта России, ДОСААФ России, Московский областной авиационно-технический спортивный клуб РОСТО. Мероприятие прошло при поддержке Министерства спорта РФ, правительства Московской области, администрации Серпуховского района Московской области, Военно-воздушных сил РФ, под контролем Международной вертолетной комиссии Международной авиационной федерации (CIG FAI). Генеральный партнер чемпионата – ОАО «Вертолеты России», официальный партнер – UTair.
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Полет на точность

   
Все началось 22 августа с торжественной церемонии открытия. Неповторимым зрелищем стал парад участников соревнований: 11 вертолетов с флагами пролетели над Дракино и с воздуха приветствовали собравшихся.

   Президент Федерации вертолетного спорта России Ирина Грушина заявила, что для нашей страны, делающей многое для развития авиационного спорта, большая честь принять у себя главный спортивный форум лучших вертолетчиков планеты. Выбор России для проведения чемпионата, по словам Ирины Грушиной, оправдан еще и тем, что вертолетный спорт более полувека назад родился именно на российской земле. Нынешний чемпионат внесен в программу празднования 100-летия ВВС России.

   – Исторически сложилось, что Московская область прочно связана с космонавтикой, авиацией, вертолетостроением. Наше небо – самое надежное, всегда открытое для мирных целей, – добавил, передав поздравления от губернатора Подмосковья Сергея Шойгу всем участникам и гостям состязаний, зампред областного правительства Анатолий Насонов.

   В состав международного жюри чемпионата вошли: Дэвид Хэмилтон (Новая Зеландия), Конрад Гейсслер (Германия), Жак Эскафр (Франция). Главный судья соревнований – Вольфганг Перплис (Германия), его заместитель – Валерий Болвачев (Россия). Директор чемпионата – Ирина Грушина, летный директор – Сергей Кияев.

   Наши экипажи выступали на вертолетах Ми-2 и R-44. Иностранные участники соревновались на вертолетах ЕС-120, AS-350, R-22, R-44, ВО-105, Gazelle и Bell-206.

   Как отметила Ирина Грушина, сложным в подготовке мероприятия было то, что часть иностранных участников из стран Европы должны были прилететь на чемпионат на собственных вертолетах. Машины собрались на российской границе, чтобы проследовать по маршруту Белгород – Орел – Серпухов для участия в чемпионате мира. От организаторов требовалось собрать больше сотни документов для Росавиации и других инстанций, организовать в Белгороде и Орле дозаправку вертолетов. Надо учесть, что в этих городах не было и нет вертолетного топлива, и его доставку осуществляли из Москвы. Вопросы таможни и визовой поддержки тоже пришлось решать в оперативном режиме.
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Квентин Смит – самый опытный пилот вертолетов Robinson R-44
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Ка-26
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Драконы в Дракино

   
Три дня соперничества

   
А потом было три напряженных дня полетов. Кроме четырех обязательных дисциплин программы («навигация», «полет на точность», «развозка грузов», «слалом»), был еще «фристайл», за который разыгрывается отдельный приз. Программа включала и элементы поисково-спасательных операций, и упражнения по технике пилотирования, а также выполнение пилотажных фигур с возможностью использования музыкального сопровождения и цветных дымов. Медали были разыграны в индивидуальном многоборье и командном зачете.

   Окончательный состав российской сборной был сформирован в июне в Ульяновске на 47-м чемпионате России по вертолетному спорту. В Дракино за командное первенство боролись пять экипажей. Цвета российского флага в командном зачете защищали: Сотников Максим – Пуоджюкас Олег, Дегтярь Виктор – Васильев Петр, Жуперин Александр – Буров Николай, Майоров Алексей – Костин Сергей, Косенкова Людмила – Прокофьева Елена.

   В личном первенстве выступили еще 9 экипажей, включая заслуженных мастеров спорта Георгия Плакущего и Владимира Гладченко, Шпиговскую Галину и Губарь Любовь, действующего абсолютного чемпиона мира и Всемирных воздушных игр Коротаева Виктора в экипаже с Юрием Петреником.

   В упражнении «полет на точность» приняло участие 50 экипажей. Победителями стал российский экипаж Жуперина Александра и Николая Бурова. Второе место взяла Великобритания – Дэвид Монкс и Кэролайн Гью-Купер. Бронзу завоевал смешанный международный экипаж Евгении Курпитко (Россия) и Владимира Стриенка (Беларусь).

   Вторым упражнением, разыгранным в этот день, стало упражнение «развозка грузов». Призовые места распределились следующим образом: 1-е место – Дегтярь Виктор, Васильев Петр (Россия), 2-е место – Тупиков Сергей, Пинтелин Алексей (Россия), 3-е место – Майоров Алексей, Костин Сергей (Россия).

   24 августа спортсмены соревновались в упражнении «навигация с точным прибытием по времени и сбросом груза». В этой дисциплине не было равных экипажу в составе Сотникова Максима, Пуоджюкаса Олега (Россия). Вторыми стали Орехов Андрей, Калинин Виктор (Россия), третьими – Курпитко Евгения (Россия), Стриенок Владимир (Республика Беларусь). Лидерство в многоборье захватил экипаж Жуперина Александра, Бурова Николая (Россия).

   Утром 25 августа спортсмены состязались в упражнении «слалом». С заданием лучше всех справились Сотников Максим, Пуоджюкас Олег (Россия), второе место занял экипаж в составе Приходько Любови (Украина), Шварца Сергея (Россия), третье место досталось Жуперину Александру и Бурову Николаю (Россия).
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Ми-28: групповой полет
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Судьи за работой

   
Все выше, выше и выше

   
Многие, кто наблюдал за соревнованиями по развозке грузов, задавались вопросом, что делает на краю аэродрома Дракино словно стоящий без дела красавец вертолет Ми-38, «опытный прототип второй».

   Но чуть позже стало известно – на нем в рамках чемпионата собираются установить новый мировой рекорд высоты.

   26 августа 2012 года. В 12 часов 31 минуту по рации дали добро на взлет и прозвучала команда «от винта». Двигатели прогреты, и Ми-38 готов выруливать. Провожающих сбивало с ног потоком воздуха, а машина уходила в сплошную облачность. В ЛТХ верхней для данного вертолета заявлена динамическая граница высоты 6000 метров.

   Ровно 60 минут спустя из-за горизонта показалась синяя машина – вертолет вернулся на Дракино. Заодно и слегка распогодилось. Экипаж встречали коллеги и толпа журналистов.

   Командир, летчик-испытатель Кутанин Владимир Николаевич, по форме докладывает: во время этого полета был установлен новый мировой рекорд высоты – 8600 метров для вертолетов в классе 1-Eh (с взлетной массой от 10 до 20 т).

   Для вертолетов на данной высоте каждый метр на счету. К примеру, предыдущий рекорд был установлен на 8500 метров, всего на 100 метров ниже, и тоже россиянами.

   
Вышивка по небу

   
На чемпионате мира ФАИ по вертолетному спорту выступление «фристайл» многие зрители считают наиболее зрелищным. Винтокрылые машины демонстрируют чудеса грации, а пилоты – свое мастерство управления, исполняя вольные упражнения, применяя музыку, световой и дымовой эффект.

   Фристайл оценивается отдельно от основной программы чемпионата. В этом году фристайл показали десять команд из разных стран. Первым выступал Иванов Сергей на белом R-44 (Россия). Он занял 9-е место.

   Следом на поле вывели R-44 Курпитко Артема (Россия). Вертолетик всячески «сопротивлялся» своему провожатому. Были показаны «отжимания», сопряженные с предельным риском. Если винтом зацепить землю, последствия будут самые печальные. К сожалению, данное выступление судьи оценили очень низко, и по сумме баллов Артем занял последнее, 10-е, место.

   Следующим выступал экипаж из Австрии. По всей видимости, случайно, но он тоже начинался с вывода вертолета на поле за веревочку. Пилот – Сир Штефан. Выступали с «дымком». По сумме баллов заняли 7-е место.

   На красном R-44 в программе «фристайл» выступала единственная женщина – Жуперина Елена (Беларусь). По сумме очков она заняла 5-е место. Очень достойный результат!

   После Елены на черном R-44 зажигал Макаренков Леонид (Россия). Вдруг показалось, что он сделал мертвую петлю, что на Робинсоне в принципе возможно. Однако шанс срубить себе хвост очень велик, поскольку лопасти имеют гибкое крепление. Для выполнения таких рисковых трюков он уходил далеко в тяжелое, затянутое облаками небо. Было очень зрелищно. Жаль, что судьи оценили иначе, и он занял только 4-е место.

   На Ми-2 свое выступление показал Георков Гарри (Россия). У него 6-е место. На Cabri G2 выступал за Германию Иберлер Вернер, который занял 8-е место. Третье место в программе «фристайл» занял Сотников Максим на одноименном R-44 «Максим». Это отличный результат, ведь вертолетным спортом Сотников занимается с 2007 года.

   Борьба за первое место разгорелась между представителями Британии и Австрии. Выступление Квентина Смита (Великобритания) на R-22 было блестящим и очень рискованным. Без единого штрафного очка он набрал 174 балла.

   А Зигфрид Шварц из Австрии набрал 200 баллов, показывая петли и другие трюки на своем Bell-206A. Но тут выяснилось неприятное обстоятельство. Во время выступления Зигфрид немного вылетел за границу площадки, за что предусмотрен штраф в минус 40 баллов. А значит, это второе место.

   Но австрийцы не стали безропотно взирать на это, и ночью, перемерив площадку, подали протест, который… удовлетворили!

   И виват – они на первом месте! На что Квентин Смит, признанный во всем мире самым опытным пилотом вертолетов Robinson R-44, подал протест на протест и все-таки вырвал назад свое первое место. Квентин – чемпион мира по вертолетному фристайлу!
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Награждение абсолютных чемпионов мира

   
Завершающей частью программы стало выступление легендарной пилотажной группы «Беркуты» на Ми-28 «Ночной охотник». На этот раз из Торжка они прилетели вчетвером и минут 15 радовали зрителей. А потом была церемония закрытия и награждение победителей.

   По итогам многоборья абсолютными чемпионами мира стали Жуперин Александр и Буров Николай. Второе место заняли Тупиков Сергей и Пинтелин Алексей. Третье место выиграли Сотников Максим и Пуоджюкас Олег.

   Среди женских экипажей победителями стали Косенкова Людмила, Прокофьева Елена (Россия), на втором месте Шпиговская Галина, Губарь Любовь (Россия), третье место у наших молодых спортсменок – Афанаскиной Маргариты и Замулы Евгении (Россия).

   
[image: bin00000081.jpeg]
   
Российские пилоты самые лучшие

   
[image: bin00000082.jpeg]
   
Победители и призеры женского многоборья

   
В общем зачете Россия стала победителем чемпионата мира по вертолетному спорту в 2012 году. Второе место – у Великобритании, третье – у Германии.

   Наши снова на высоте! Они еще раз на практике продемонстрировали, как прав был президент ФАИ Джон Грубстрем, когда на открытии чемпионата, обращаясь к спортсменам, назвал вертолетный спорт самым сложным, но в то же время самым захватывающим.

   – Кто-то, наверное, думает, что мы играем в вертолеты. Нет, мы ими живем. И на этом чемпионате спортсмены снова докажут это, – с нескрываемой гордостью отметил он. 

   
Х О Б Б И
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    Пинг-понг, пробежки, джаз-банд и другие увлечения квадрокоптеров
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История помнит, что на заре вертолетостроения предпринимались попытки создать многовинтовые машины. Одной из таких попыток был, например, квадрокоптер Ботезата, который увидел свет в 1923 году. Недостатком этих аппаратов была сложная трансмиссия, передававшая вращение одного мотора на несколько винтов. Изобретение рулевого винта и автомата перекоса на время прекратило эти попытки. Новые разработки начались в 1950-е годы, но дальше прототипов дело не продвинулось.

   Однако идея квадрокоптера неожиданно получила новое развитие в XXI веке в проектах беспилотных летательных аппаратов: простота конструкции сделала квадрокоптер популярным в любительском моделировании.

   Позволим себе напомнить, что сама идея создания первого беспилотника принадлежит великому русскому ученому М.В. Ломоносову. Для своих метеоисследований (в измерении на разных высотах температуры, давления и т. д.) он разработал летательный аппарат вертикального взлета – первый прототип вертолета при двух равных винтах на параллельных осях, равноудаленных от центра тяжести и оси прибора. Аппарат изначально не подразумевал пилотируемых полетов. Действующая модель аппарата, к сожалению, не сохранилась, но документы показывают, что ученый ее создал.

   В прошлом году весь Интернет покорил ролик, где два квадрокоптера играют друг с другом в пинг-понг.
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Команда разработчиков из Государственного федерального технологического института (Швейцария) создала эти маленькие беспилотники, которые могут автономно играть друг с другом. В верхней части миниатюрных беспилотников авторы установили головки теннисных ракеток. Стоит подать мячик для настольного тенниса, как машина самостоятельно определит его местоположение, вычислит траекторию и услужливо поставит под него свою бьющую поверхность.
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Исследователи из Швейцарского федерального технологического института (ETH Zurich) продемонстрировали в действии тройку квадрокоптеров, которые с впечатляющей ловкостью управляются с небольшой сеткой и мячом. Они ловят его, подкидывают и забрасывают в кольцо. Специальный алгоритм высчитывает в реальном времени траекторию броска и синхронизирует действия группы, что позволяет ловить мяч на лету. Они умеют не только слаженно двигаться, но и корректировать свои действия в зависимости от того, удалось ли добиться успешного результата. Так что теперь это не просто скоординированная самообучающаяся стайка летающих роботов.

   Та же группа исследователей из ETH Zurich разработала небольшие дроны-квадрокоптеры, которыми можно управлять при помощи жестов благодаря контролеру Kinect от Microsoft. Для того чтобы роботы могли правильно интерпретировать команды, исследователи установили две камеры. Одну камеру для Xbox 360 поместили на полу, другую повесили над головой человека. Управляется робот так же, как кукла- марионетка. Единственное отличие – отсутствие каких-либо нитей. Например, для того чтобы квадрокоптер взлетел, необходимо лишь взмахнуть рукой. Если робота нужно посадить, достаточно слегка хлопнуть руками: встроенный микрофон уловит звук и дрон плавно приземлится на пол.

   Ученые из Мельбурна (Австралия) изобрели летающего спутника для пробежек и назвали его Joggobot. В это летающее чудо техники разработчики вмонтировали камеру, при помощи которой квадрокоптер может отслеживать местонахождение бегуна и лететь в нескольких футах впереди. Хотя существующая версия имеет ряд серьезных недоработок, его изобретатели настроены оптимистично и с уверенностью утверждают, что у этого изобретения великое будущее.
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Квадролеты очень популярны сейчас у инженеров разных стран, работающих над автоматизацией полета. Так, специалисты из Университета Пенсильвании разработали алгоритм, который позволяет роботам-квадролетам творить невероятные и даже немного пугающие вещи. Их роботы уже умеют самостоятельно обходить препятствия, приземляться друг на друга и даже собирать структуры из строительных материалов. Не останавливаясь на достигнутом, инженеры сделали кучу маленьких квадролетов, которые умеют летать эдаким роботизированным роем. Эти малыши способны на скоординированные действия в ограниченном пространстве. Нетрудно представить, как они смогут передавать что-то по цепочке или выполнять другие операции, требующие коллективных действий. В эксперименте участвовали двадцать таких летающих машинок. Выглядит это как проявление коллективного разума, не иначе.
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Позже пенсильванские умельцы продемонстрировали, как можно использовать квадрокоптер для игры на музыкальных инструментах. На них подвесили грузики, и квадрокоптеры успешно справились не только с клавишными, но также с барабаном и гитарой.

   Комната, где проходил «концерт», была оборудована инфракрасными источниками света и камерами. Каждый квадрокоптер имел отражатели, благодаря которым система могла определять точное расположение робота и давать ему команды.
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В Австрии уже несколько лет проводится шоу беспилотников, которое стало частью ежегодного музыкального и мультимедийного фестиваля. Одним из организаторов светового шоу является лаборатория GRASP Lab уже упомянутого выше Университета Пенсильвании. В этом году специалисты австрийской компании Ars Electronica Futurelab создали компьютерную модель воздушной хореографической композиции и оборудовали беспилотники-квадрокоптеры Hummingbird специальным радиоприемным оборудованием и компьютеризированными модулями.

   Инженеры запустили в небо полсотни небольших летательных аппаратов с меняющими цвет фонарями. В результате 50 машин синхронно поднялись в небо и целым роем начали демонстрировать различные фигуры, получилось действительно красиво. А светодиодные фонари превратили рой в некое подобие огромного дисплея.
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Это лишь единичные примеры того, что могут вытворять маленькие роботы-квадролеты. По той информации, что периодически появляется в Сети, прессе и на телевидении создается впечатление, что сегодня тема конструирования квадрокоптеров развивается семимильными шагами. Долгое время такие проекты, как квадрокоптер, воспринимались как игрушки. Но сегодня становится понятно, что с помощью этого аппарата можно выполнять полезную работу. Появился стимул вкладывать в это направление силы, энергию, мысли и развивать его.

   Кроме обрывочных новостей и забавных роликов в Сети, популяризации квадрокоптеров способствуют тематические конкурсы летающей робототехники. Они, собирая умельцев, создающих нечто ценное и интересное с точки зрения сложных технических решений, становятся просто кладезем инженерной мысли.

   Подобные конкурсы смело можно назвать фестивалями науки и техники. Их задача – в простой и интересной форме рассказать о новейших достижениях. Любой посетитель может на практике понять как, над чем и насколько успешно работают лучшие умы мира.
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Например, Агенство DARPA (Агентство передовых оборонных исследовательских проектов Министерства обороны США, отвечающее за разработку новых технологий для использования в вооруженных силах) периодически проводит подобные мероприятия, и в этом году объявило открытый конкурс на проект лучшего беспилотного летательного аппарата. До его завершения еще много времени, но в лидерах уже выделилась тройка оригинальных проектов. GremLion – проект Национального университета Сингапура. В режиме ожидания представляет собой сферу на небольших колесах. Сложенные лопасти двух несущих винтов располагаются внутри корпуса и раскрываются подобно тюльпану. Проект от UAVForge под названием X-MAUS – это квадрокоптер со складывающейся конструкцией и управлением на основе платформы Arduino. Третий аппарат – QuadShot от компании TU Delft – также выполнен по схеме квадрокоптера и напоминает истребитель из «Звездных войн». Как правило, все «находки» конкурсов DARPA потом берет в свой актив.

   В Нидерландах ежегодно проходит Международная конференция по микроавиации (IMAV). Там бывают широко представлены самые разнообразные летательные аппараты, среди которых много автономных роботов оригинальной конструкции – квадрокоптеры, орнитоптеры и другие. Участниками выставки в рамках этой конференции становятся как крупные компании, специализирующиеся на этом направлении, так и частные лица, которые становятся активными участниками форумов и конкурсов в рамках IMAV.

   Ну и, конечно же, самый широко известный в узких кругах – это международный конкурс летающих роботов (International Aerial Robotics Competition, IARC), ежегодное открытое соревнование беспилотных автономных летающих роботов, которое проводится с 1991 года. Конкурс призван стимулировать создание небольших, но очень умных летающих роботов, способных автономно, без постороннего вмешательства, выполнять сложные задачи.

   Конкурс был организован бывшим президентом Международной ассоциации беспилотных транспортных средств (Association for Unmanned Vehicle Systems International, AUVSI) Робертом Михельсоном, а IARC выступила организатором и спонсором призового фонда.

   Ежегодно на каждом этапе организаторы конкурса придумывают миссию в виде сценария, которую на момент постановки задачи не может выполнить ни один из существующих гражданских или военных беспилотных летающих роботов. За выполнение миссии устанавливается денежный приз. И команды предоставляют на конкурс созданных им роботов, способных решить поставленную задачу. Если ни одна из команд не смогла выполнить миссию, она остается прежней, а призовое вознаграждение увеличивается.
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В первой миссии беспилотнику ставилась задача самостоятельно перенести небольшой груз (металлический диск) из одного конца площадки в другой. Победителем стала команда Стенфордского университета.

   Вторая миссия заключалась в розыске токсичных отходов. Необходимо было попасть на свалку токсичных отходов, где в беспорядке захоронено пять бочек. Определить содержимое каждой бочки по находящимся возле них этикеткам и вернуться с образцом содержимого одной из них. В 1996 году команде Массачусетского технологического института и Бостонского университета при поддержке Draper Labs удалось создать робота, который правильно определил расположение всех пяти бочек с отходами и содержимое двух из них, то есть решил около 75% задачи. Однако только в следующем году команда из Университета Карнеги-Меллон смогла выполнить миссию полностью.

   Задачей третьей миссии стали поисково-спасательные работы. Нужно было пролететь в зону бедствия среди огня, облаков ядовитого газа и разрушений. Найти мертвых и живых, неспособных самостоятельно выбраться. Живые определялись по движению и имитировались с помощью специальных роботов. Победителем в 2000 году стал робот из Берлинского технического университета, который смог избежать всех опасностей и успешно обнаружить всех живых.
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Четвертая миссия предполагала, что беспилотный автономный летательный аппарат за 15 минут должен пролететь по открытой местности 3 мили (около 5 км), найти определенное здание, залететь в его окно, сфотографировать обстановку и вернуться. Для четвертого этапа было придумано несколько сценариев с аналогичным способом решения. Первый из них предполагал, что недружественным государством были захвачены заложники. Автономный летательный аппарат, выпущенный с подводной лодки в трех милях от берега, должен добраться до здания, где удерживают заложников, проникнуть в него и отправить информацию обратно на подводную лодку. Второй сценарий повествовал об археологах, открывших древний мавзолей. Неизвестный вирус убил археологов, но перед смертью они сообщили, что на стене мавзолея висит неизвестный гобелен с очень важной информацией. Правительство собирается взорвать территорию, чтобы уничтожить вирус, но робот за 15 минут должен найти мавзолей, влететь в него, сфотографировать гобелен и передать информацию ученым. Попытка пройти миссию длилась девять лет, в результате было решено, что все участвующие команды в значительной степени могут продемонстрировать возможность ее осуществления по двум предложенным сценариям. Поэтому в 2008 году миссия была признана пройденной, а призовой фонд в 80000 долларов США был поделен между всеми участниками. 

   Третий сценарий лег в основу пятой миссии.

   В пятой миссии была заложена задача ориентации в закрытом помещении без каких-либо внешних сигналов. Никаких дополнительных сведений об этом помещении роботу не предоставляется. По сценарию в некоем «Украинистане» взорвался реактор на АЭС, что привело к резкому повышению радиации, гибели и эвакуации людей. В результате срабатывания аварийной автоматики удалось заглушить два реактора, но третий остался включенным. роботу необходимо попасть внутрь станции через разбитое окно, пролететь через все помещения, найти «главный пульт управления» по горящим светодиодам. Изображение индикаторов и положение тумблеров робот должен передать по радио, для оценки специалистами и поиска выхода из положения. В 2009 году миссия с четвертой попытки была выполнена роботом MAV, созданным в Robust Robotics Group Массачусетского технологического института под руководством профессора Николаса роя. 

   По сценарию шестой миссии надо было незаметно проникнуть в здание разведки «республики Нари», которое окружено забором под напряжением, воспользовавшись полученной от разведки информацией о слепых зонах камер безопасности. Избегая регулярных обходов охраны, найти определенное помещение и лежащую в нем флешку с секретной информацией. Флешку необходимо заменить на пустую таким образом, чтобы противник не заметил пропажи. Оригинал же незаметно вынести из здания и передать разведке. Призовой фонд данной миссии на сегодняшний день еще не разыгран.
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КРОК

   
В этом году впервые подобный конкурс появился в России.

   Этой осенью компания КРОК запустила конкурс конструкторов беспилотных летающих аппаратов (БПЛА). Несмотря на то, что рассчитан он в первую очередь на программистов, разрабатывающих ПО для дронов, сотрудников робототехнических бюро и НИИ, учащихся специализированных вузов, конкурс не имеет никаких ограничений по профессиональным критериям. В нем могут принять участие все энтузиасты, на любительском или более серьезном уровне увлекающиеся темой беспилотных устройств. Финансовая мотивация в виде главного приза (1 миллион рублей) позволит победителю расширить свои возможности по созданию автономных систем, требующих использования достаточно дорогих компонентов.

   Основная цель конкурса конструкторов – популяризация темы робототехники и беспилотных летательных аппаратов (дронов), создание сообщества энтузиастов, увлеченных данной тематикой, а также поиск интересных людей и идей, которые позволили бы дронам найти более широкое применение в различных сферах. Летательные аппараты, которые достаточно широко используются за границей, расширяют возможности служб быстрого реагирования, уменьшают риск для жизни и здоровья человека на опасных объектах (от горящих зданий до АЭС). Также они широко применяются для контроля состояния высотных конструкций – дымовых труб, промышленных установок, линий электропередачи, мостов, небоскребов. За 15 минут дрон может выполнить работу, которую промышленные альпинисты выполняют несколько дней. При этом нет риска для жизни и здоровья людей, а затраты на обследования значительно меньше.
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«В октябре мы участвовали в трех выставках – ФСК Grid, «Дорога» и UVS TECH. Мы увидели массовый интерес к применению беспилотников для решения самых разнообразных задач – от мониторинга обстановки и объектов до спасательных и разведывательных операций, – добавляет Алексей Добровольский, директор по разработке программного обеспечения компании КРОК. – Например, спасательные операции на море и ледовая разведка. Бывает, что корабль несет на себе полноразмерный пилотируемый вертолет, но его применение затруднено из-за погодных условий или вылет может быть только «в один конец» из-за невозможности приема вертолета на борт в условиях низкой видимости, ветра и сильной качки. В таких случаях только беспилотный аппарат способен выполнить задачи воздушного обеспечения. Даже высокая вероятность потери беспилотника является приемлемой во многих случаях».

   Прием заявок на конкурс КРОК уже завершен. Сейчас в нем участвуют 295 команд и 241 индивидуальный разработчик, в их числе и те, кто по роду свой деятельности связан с роботехникой и созданием летательных аппаратов. География участников соревнования обширная: от регионов России до Украины, Белоруссии, Латвии, Польши. Также есть разработчики из Казани («КАИ-СТАР», выпускники Казанского авиационного института).

   Впереди несколько контрольных точек, во время которых участники должны предоставить техническое описание своих дронов, продемонстрировать выполнение отдельных элементов конкурсного задания, например, автоматический взлет со стартовой площадки, полет и поиск второй посадочной площадки и приземление на нее. Победителем в этой игре выйдет команда или индивидуальный участник, справившийся лучше всех с созданием системы автономного управления беспилотным устройством на полигоне, оборудованном искусственными препятствиями.

   Это не так уж просто, утверждают организаторы конкурса. Для успешного преодоления всех трудностей требуются значительные временные и интеллектуальные усилия: нужно либо самостоятельно спроектировать умного робота, либо серьезно доработать программное обеспечение готового дрона, а также оснастить его необходимыми сенсорами. От разработчиков требуется действительно оригинальный продукт, который бы сделал стандартное устройство абсолютно автономным. Это не всегда под силу поставщикам так называемых промышленных решений, работающим на российском рынке. Как правило, они предлагают всего лишь модернизированные импортные любительские БПЛА. Отсутствие оригинальных идей и разработок, копирование аналогов и ориентация на удовлетворение только текущих потребностей заказчиков практически блокируют развитие направления в России.

   «Да, сейчас предел требований 99% заказчиков к малым беспилотникам – это полет по координатам с камерой (максимум с тепловизором или мультиспектральной камерой). Для того чтобы удовлетворить их, не нужны высокая наука и технологии. Подобные аппараты серийно производятся и присутствуют даже в секторе любительских устройств. Это, например, очень популярные немецкие многороторные аппараты Mikrokopter. Кстати, они также широко заимствуются и разработчиками «оригинальных» БПЛА. При стоимости комплекта для сборки, начинающейся от 1000 евро, такие летающие роботы могут нести камеру и лететь по маршруту, заданному GPS-координатами. Профессиональные агрегаты более высокой надежности, способные осуществлять длительный полет, тоже стоят относительно недорого – обычно в пределах стоимости нескольких полетов «настоящего» вертолета», – добавляет Алексей Добровольский.

   Но настоящий бум малых беспилотников, по мнению представителя КРОК, наступит, когда развитие систем управления позволит им выполнять миссию в сложном окружении в автоматическом или полуавтоматическом режиме, Сейчас основным средством навигации являются GPS или другие спутниковые системы. Их применение даже среди городской застройки возможно только в режиме ручного дистанционного управления. Требования к квалификации и время на подготовку оператора в таком случае не особо отличаются от требований к пилотам «настоящих» вертолетов, а сделать из каждого полицейского или спасателя пилота невозможно.

   Задача управления дроном внутри помещения изначально не была условием конкурса, для упрощения задачи было принято решение строить полигон под открытым небом, но в самой компании КРОК над решением проблемы управления в здании (а также решением других подобных нетривиальных задач) активно работают. Примечательно, что конкурс для разработчиков простимулировал самих инженеров КРОК шире исследовать технологии летающих аппаратов, штудировать мировой опыт, создавать роботов и проводить тестирования.
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Сейчас требования к конкурсным работам масштабнее того, что ждут от роботов потенциальные заказчики. Это определенно идет на пользу компетенции компании. В настоящий момент КРОК поставляет на рынок информационных роботов-гидов с программным обеспечением собственной разработки, а также БПЛА разработки немецкой компании Microdrones. При своем небольшом весе они могут работать весьма продолжительное время – почти 1,5 часа против 10-15 минут любительских аппаратов. Летающие роботы КРОК просты в использовании, имеют проработанную систему стабилизации, могут быть интегрированы с ГИС-пакетами (геоинформационная система) известных производителей, системами сбора и аналитической обработки данных, системами управления и контроля доступа. Для фото- и видеосъемок в любое время суток могут быть использованы камеры высокого разрешения, мультиспектральные камеры, а также камеры с тепловизионными свойствами. При этом БПЛА способны выполнять работу в самых разнообразных условиях: в широком диапазоне температур, при любом атмосферном давлении, влажности, ветре, в дождь, снег и даже во время полевых бурь.

   Имея уже сейчас солидный портфель решений в области разработки летающих роботов, КРОК является и организатором, и главным экспертом в рамках конкурса конструкторов. Но оценивать качество конкурсных работ будет жюри. Его состав обнародуют в начале 2013 года, хотя уже сейчас точно известно, что в число судей войдут представители информационных, технических и стратегических партнеров КРОК, а также, вероятно, сторонние эксперты, уже участвовавшие в подобных российских конкурсах. Подведение результатов и награждение победителей конкурса состоится в августе 2013 года. Журнал «Вертолет» и далее будет информировать своих читателей о результатах его проведения.

   В России разработок на эту тему нет. Между тем в США активные исследования по полетам в сложном окружении и помещениях, в условиях блокированной спутниковой навигации ведутся уже два десятка лет. Там достигнуты впечатляющие результаты – дроны могут находить маршрут в помещениях, обходить препятствия, искать людей и предметы. Но все равно пока аппараты нельзя использовать в «бою» из-за их низкой надежности. В 99% случаев алгоритмы навигации в помещениях «сходят с ума» при встрече с обычными зеркалами, есть проблемы с окнами, занавесками, не исключены столкновения с людьми. Но серьезная основа для создания промышленных образцов уже заложена.
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Сегодня на фоне отсутствия новых моделей и проектов в вертолетной отрасли сам факт создания подобного конкурса и возникший к нему интерес у технически подкованной молодежи вселяет надежду на возрождение инженерной мысли. И как следствие – появление ярких новинок и поиск новых инженерных решений в вертолетостроении. Уже само количество специалистов и энтузиастов, откликнувшихся на предложение об участии в конкурсе, позволяет ожидать интересных результатов. Для самой изобретательной молодежи участие в подобных проектах может стать не простым развлечением, а действительно шагом вперед. 

   
И С Т О Р И Я
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    Ми-1 и бредень
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рисунок Владимира РОМАНОВА

   
Был в свое время на службе в авиации нашей страны, гордо именовавшейся тогда СССР, замечательный вертолет Ми-1.

   Легкий, изящный, надежный и практичный. Его очень любили летчики, летавшие на нем. Довольно мощный движок, удобная кабина, прочная конструкция и неприхотливость в эксплуатации делали его востребованным в любых регионах нашей необъятной Родины. Довольно много этих стрекоз порхало по различным делам в составе Гражданского воздушного флота.

   В начале семидесятых, когда карьера этого чудного аппарата близилась к завершению, по этому ведомству был распространен приказ, в котором описывалось приключение, случившееся с одним из представителей этого славного семейства воздушных трудяг.

   Дело было в Пензенской области. В одном из уголков этой обширной территории, по своей площади покрывающей, к примеру, Бельгию, как бык овцу, местные любители рыбалки повадились промышлять на реке Хопре, применяя «запрещенные орудия лова», а конкретно – бредень. Это такая широкая сеть, с которой обычно бредут двое поперек реки, выцеживая всю рыбу, а потом выволакивают ее на берег, выпутывая из ячеек улов. А иногда, когда вода холодна, да и неохота между коряг сновать, его ставят поперек течения, закрепив концы на противоположных берегах, и через какое-то время (как правило, наутро) приходят за добычей. На готовенькое.

   И вот однажды, придя на берег реки за добычей, рыбаки увидели странную картину, порождающую в воспаленном от утреннего неустойчивого состояния воображении ассоциацию встречи с деятельностью инопланетян. Бредень, изъятый из водной стихии, неопрятной мокрой кучей валялся на берегу. Пустой… Рядом на мокром песке отчетливо виднелись три отпечатка странной формы, образуя правильный треугольник с безупречно выверенными сторонами. И вокруг – никого… Никаких следов больше. Только птички беззаботно цвиркали в кустах, возвращая незадачливых добытчиков к первозданной реальности.

   Почесав в затылках, обменявшись впечатлениями от увиденного, выстроив несколько гипотез относительно нечистой, инопланетной и прочих непонятных сил природы, мужики снарядили снасть для новой попытки заполучить долгожданный улов. Потоптавшись на берегу, выкурив несколько цигарок, еще раз обменявшись предположениями относительно возможных причин необъяснимого явления, рыбаки покинули место происшествия, ведь все-таки «делу – время. » А у каждого были свои дела, прежде всего в виде основной работы.

   Наутро повторилась та же история. Та же пустая сеть, те же непонятные следы на мокром песке и то же издевательское птичье чириканье. Ну, тут уж ретивое взыграло у мужиков, благородный гнев вздыбил грудь у каждого, вероломство неизвестного вора, лишившего законной (условно, конечно, законной), но тем не менее своей добычи, требовало наказания.

   НО! Прежде чем наказать, надо же преступника выявить, кем бы он ни был! Хоть инопланетянином, хоть чертом, хоть папой римским!

   И решили мужики устроить засаду. Снова снарядили сеть, установили ее в исходное положение, а сами в кустах засели, выслав гонца, чтобы предупредил на основной работе о срочно возникших обстоятельствах и причинах отсутствия, так сказать. Ну, а чтобы обратно гонец не порожняком возвращался, да и для тонуса, ускорения хода времени ожидания, сбросились по толике малой на бутылку.

   Не успев в полной мере насладиться тишиной, солнечным благостным состоянием природы, ну и отдать должное вожделенному напитку, приводя чувства в гармонию с окружающим миром, «засадная бригада» услышала странные звуки, исходящие от поворота реки. Как будто гул сотен шмелей смешался с частыми шлепками аплодирующей на стадионе толпы! Гул усиливался. Его источник, видимо, приближался, грозя вот-вот показаться из-за косогора, заросшего лесом. Мужики напряглись, затаившись. Им стало как-то не по себе. Уже и градусы, только что принятые на грудь, не помогали снять все нараставшее тревожное ожидание. В головах синхронно промелькнула мысль о том, что зря ружьишко-то не прихватили. И тут окутанный гулом, заполнившим всю округу, показался напоминающий огромную, но изящную стрекозу Ми-1, крадущийся на малой высоте и небольшой скорости вдоль реки.

   Покачиваясь, он завис над местом, где был поставлен бредень. Далее вертолет снизился, зацепил колесом носовой стойки бредень и легко, играючи выдернув его из воды, перенес на берег. Пилот, приоткрыв стеклянную дверку, не выходя из кабины, сноровисто выбрал рыбу из сети, и на глазах у изумленной публики железная стрекоза, рыкнув напоследок движком, стремительно упорхнула в неизвестную даль, оставив на песке те же самые следы от колес шасси и пустую сеть!

   Все произошло настолько быстро, что рыбаки еще долго сидели с отвисшими челюстями, приходя в себя и осмысливая увиденное. Наконец, возвратившись в реальность и придя в себя, мужики начали «военный совет».

   Долго судили-рядили, пока самый сообразительный и технически продвинутый браконьер не предложил план, который все одобрили. Тут же закипела работа, и через короткое время ловушка была подготовлена, снаряжена и взведена для ответного действа.

   Наутро «на том же месте, в тот же час» возбужденное сообщество, жаждующее отмщения, вновь затаилось в кустах. Опять послышался знакомый уже гул, смешанный со стрекотом лопастей, и из-за поворота реки показалась изящная летающая машинка. Как и в прошлый раз она зависла над сетью. Точно так же подцепила ее колесом носовой стойки шасси. Но вот дальше. Вертолет полез вверх, вытягивая из воды бредень. Но какая-то неведомая сила не давала ему сделать это, сопротивляясь мощности нескольких сотен лошадиных сил мотора!

   Пилот еще добавил газу. Гул превратился в дикий рев. Диск бешено вращающихся лопастей выгнулся от напряжения тюльпаном. Но не тут-то было! Сеть никак не поддавалась! Как будто сам водяной, повелитель речной, призвав на помощь всю нечисть, противостоял техническому прогрессу! Тут летчик, недоумевая, досадуя и позабыв от азарта про осторожность, рванул шаг-газ вверх до упора, выведя двигатель на максимальную мощность. Из-под воды показался трос, пропущенный по верхней фале сети и закрепленный коварными мстителями по берегам реки за деревья. Он натянулся подобно тетиве лука и, не в силах больше противостоять дикой мощи техники, управляемой взбешенным пилотом, оборвался! Вертолет, освободившись от пут, взметнулся ввысь и, запрокидываясь на спину, неловко загребая воздух вывернутыми лопастями, вульгарно виляя опущенной хвостовой балкой, рухнул в воду! Над рекой повисла тишина.

   В приказе потом было отмечено, что только чудом летчику удалось уцелеть. Так, ушибы и царапины. А вот платить за разбитый вертолет из каждой получки, уже с должности далеко не летной, ему пришлось потом д-о-о-лго!

   Анатолий Сурцуков

   
А В И А С А Л О Н
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    Авиационный праздник «Я выбираю небо!»
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17 августа на аэродроме Куркачи собралось более 2500 человек. В этот день состоялся авиационный праздник «Я выбираю небо!», который был организован в честь знаменательных дат в истории авиационной отрасли России – 100-летия российской Военновоздушной авиации, 90-летия КБ им. А.Н. Туполева, 85-летия КАПО им. С.П. Горбунова, 80-летия КНИ- ТУ-КАИ им. А.Н. Туполева, 95-летия завода «Электроприбор». Программа праздника началась с полудня и продолжалась до самого вечера. Были представлены профессионально-ориентационные стенды авиационных предприятий республики, детский авиагородок с мастер-классами по конструированию и изготовлению авиамоделей, «Веселые старты» – соревнования на дальность и точность полета, мастер-класс по укладке парашютов, статическая стоянка воздушных судов, демонстрационные полеты. Участники приехали из разных городов – Набережных Челнов, Альметьевска, Москвы, Самары, Ульяновска, Челябинска, Тольятти и Уфы.
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Организаторы

   
В республике сконцентрированы двадцать производств авиационной техники и комплектующих. На них работают около 30 тысяч человек, а объем выпуска продукции превышает 40 млрд рублей. Уверенность в экономическом развитии республики в значительной степени связана с перспективами развития республиканских производителей авиатехники.

   Целью праздника было повышение интереса и уровня знаний у детей и молодежи в современных авиационных и космических технологиях. Очень важно увлечь подростков наукой уже сейчас. Будущее российской авиации – за нынешним поколением, и необходимо, чтобы заинтересованность в области авиастроения зарождалась уже сейчас.

   Организаторами мероприятия выступили: Кабинет Министров РТ, Министерство промышленности и торговли РТ, ОАО «Казанский вертолетный завод», КНИТУ-КАИ им. А.Н. Туполева, КФ КБ ОАО «Туполев», ОАО «КАПО им. С.П. Горбунова», ООО «Вертолет-Медиа».

   Авиация в России имеет славные традиции. Но, к сожалению, сейчас интерес к этому делу, профессии, образу жизни потерял былую актуальность. Если раньше мальчишки мечтали стать кто космонавтом, кто летчиком, то теперь – другие желания и мечты. Почти не осталось авиационных клубов, где можно было бы своими руками сделать макет самолета или другого летательного аппарата, понять и почувствовать тонкости этого мастерства.
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Профессиональноориентационные стенды

   
На аэродроме находилось множество профессионально-ориентационных стендов. Любой желающий мог получить информацию об авиационных предприятиях Республики Татарстан.

   Дети получали ответы на вопросы как, почему и для чего вообще это нужно, а взрослые углубляли свои познания в этой сфере. Чтобы строить космические корабли, проектировать самолеты и бесстрашно пролетать «мертвую петлю», нужно один раз по-настоящему влюбиться в небо.

   Отовсюду доносились восторженные детские голоса, потому что именно в этот день дети могли увидеть настоящего пилота, парашютиста, потрогать самолет и понять могущество крылатых машин. Судя по восторженным лицам ребят, организаторам праздника удалось зажечь искру. И теперь она горит в каждом, кто не может представить своей жизни без неба.

   
Полевая кухня

   
Каждый желающий в этот день мог отведать настоящей полевой кухни – горячей каши и чая, не отрываясь от созерцания высшего пилотажа.

   
Детская площадка

   
На празднике у детей был свой авиагородок. Веселые игры, аквагрим и мастер- классы. Любой ребенок мог найти себе занятие по душе.

   
Мастер-класс по авиамоделированию

   
Собирая собственный летательный аппарат, каждый может почувствовать себя инженером-конструктором, дизайнером и, конечно же, летчиком. Авиамодели дают возможность сделать первые шаги в авиации любому желающему.
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Веселые старты

   
В рамках праздника прошли состязания по запуску авиамоделей в нескольких дисциплинах. Любой ребенок мог принять участие в соревнованиях и представить себя авиатором.

   
Церемония открытия

   
Праздник открыл министр промышленности и торговли РТ Равиль Хамматович Зарипов. Он поздравил всех собравшихся и рассказал о нынешнем состоянии авиационных предприятий в РТ.

   «Сегодня в Татарстане работает более 20 предприятий авиационной отрасли, более 30 тысяч человек трудятся в авиационной промышленности. Это заслуга многих предприятий, это заслуга научно-исследовательских институтов, это сотрудничество промышленных предприятий с наукой. Приятно видеть здесь на майдане многих наших ребят, студентов, абитуриентов, директорский корпус и гостей, приглашенных на этот прекрасный праздник».

   
Церемония награждения

   
На празднике состоялась церемония награждения участников выставки АКТО- 2012, коллективов предприятий-юбиляров КНИТУ-КАИ им. А.Н. Туполева, КАПО им. С.П. Горбунова, ОАО «Туполев» и завода «Электроприбор».
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Сценический комплекс

   
Для гостей был организован яркий праздничный концерт с участием авиационных предприятий республики.

   На специально построенной сцене без перерыва шел праздничный концерт. Песни, танцы и контактное жонглирование – все это зрители могли наблюдать параллельно с авиационными выступлениями.
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Байкеры

   
Казанские байкеры показали незабываемое шоу, которое проходило параллельно с высшим пилотажем в небе. Гости праздника увлеченно наблюдали за выступлением мотоциклистов.

   Появление байкеров на авиационном празднике не было случайностью. По одной из версий, байкерское движение возникло в 1950-х годах в Америке, когда на волне пацифизма военные летчики оказались ненужными. В знак протеста они пересели на мотоциклы и объявили себя «вне закона». Современные байкеры выражают свою независимость и свободолюбие, не нарушая закона, а выполняя экстремальные трюки.

   
Флешмоб

   
Организаторы праздника устроили флешмоб. Участники и гости выстроились на специальной площадке так, что образовался главный девиз праздника – «Я выбираю небо!». За построение каждой из букв отвечала отдельная организация, а пилоты сверху наблюдали за тем, как на поле вырисовываются очертания фразы.

   У каждой буквы были свои координаторы, которые организовывали правильность построения.

   Всем участникам флешмоба раздавались праздничные сувениры – футболка, бейсболка и флажки.

   В построении фразы «Я выбираю небо!» приняло участие более 1000 человек, представителей авиастроительной отрасли: ОАО «КВЗ», ОАО «КАПО им. С.П. Горбунова», ОАО «КМПО», Казанский филиал КБ ОАО «Туполев», ОАО «Завод «Элекон», КНИТУ-КАИ им. А.Н. Туполева и др.
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Статическая стоянка

   
На аэродроме Куркачи была представлена статическая стоянка воздушных судов, на которой можно было познакомиться с разнообразными моделями вертолетов и самолетов, собранных в одном месте.
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Демонстрационные полеты

   
Демонстрационные полеты самолетов, вертолетов и парапланов смогли увидеть в Татарстане на аэродроме Куркачи гости авиашоу «Я выбираю небо!». Желающих воочию наблюдать за этим действом и посмотреть вблизи на малую авиационную технику оказалось немало. Причем многие пришли на аэродром еще за час до официального открытия авиашоу.
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Прыжки с парашютом

   
В программе праздника были и прыжки с парашютом. Участники демонстрировали купольную акробатику и соревновались в приземлении на точность. Второе вызвало у зрителей особый интерес: молодые ребята приземлялись в непосредственной близости от сцены.

   Подготовку к летной профессии следует начинать как можно раньше, и эту возможность дает Центральный аэроклуб Республики Татарстан. Казанский аэроклуб один из старейших в России. Заниматься в аэроклубе можно с 16 лет: прыгать с парашютом и учиться управлять самолетом и планером.

   Человек в небе обучается не только летному мастерству. Авиация формирует характер, серьезный взгляд на жизнь.

   Сборная России по купольной акробатике, в состав которой входят сильнейшие парашютисты, попыталась побить европейский рекорд. Несмотря на то, что сильный ветер помешал спортсменам сделать это, разбросав их на сотни метров друг от друга, часть фигуры сложить удалось.
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23 августа на аэродроме Мензелинск спортсмены все-таки установили рекорд Европы по купольной акробатике и построили формацию в количестве 20 парашютистов.

   Купольная парашютная акробатика – один из самых сложных и зрелищных видов спорта, так как при построении фигур происходит множество контактов: «парашютист-парашютист», «парашютист-купол (стропы)», «купол-купол». Существует несколько различных формирований из куполов, самыми распространенными являются: «ромб», «бант», «этажерка» и «веер».
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Фотографии Алексея Нагаева и компании «ЮТейр»
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Лучше гор могут быть только горы.

   В. Высоцкий
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