
  
    
      
    
  


  

   Bертолет 2001 02

  

  

   
Российский информационный технический журнал

   № 2 2001

   Издается с июня 1998 года. Выходит 4 раза в год

   Фотографии

   В. Соломахина (стр. 24-25), Е. Фомина (первая и четвертая пр. обложки), а также из архивов авторов и редакции.

   
ИСТОРИЯ

  

   

[image: before_title]

    Смелый экспериментатор

   

   [image: after_title]

[image: bin00000001.jpeg]
   
Вертолет Г-3 и его создатель И.П. Братухин

   
Ровно 60 лет назад, в августе 1941 года, первый советский вертолет поперечной схемы «Омега» был передан на заводские летные испытания. Эти испытания открыли дорогу новому поколению вертолетов двухвинтовой поперечной схемы.

   Автор «Омеги» – советский ученый и конструктор Иван Павлович Братухин внес огромный вклад в развитие отечественного вертолетостроения. Под его руководством был создан ряд опытных, построенных малой серией вертолетов поперечной схемы, кроме «Омеги» – «Омега-2», Г-3, Г-4 и Б-11. За свои работы И.П. Братухин был награжден орденами и медалями, удостоен Государственной премии, получил звание «Заслуженный деятель науки и техники».

   Свой путь в авиастроении Иван Братухин начал в 1926 году, когда еще студентом пришел на практику в экспериментально-аэродинамический отдел (ЗАО) Центрального аэрогидродинамического института, руководимый в те годы профессором Б.Н. Юрьевым.

   В конце 1926 года в ЗАО была создана специальная геликоптерная группа (в 1928 году она стала называться сектором особых конструкций). И вскоре Специалисты приступили к разработке одновинтового вертолета примерно такого типа, который был в свое время предложен Б.Н. Юрьевым. Руководил работами А.М. Черемухин, который совершил впоследствии и все 88 полетов на это необычной машине.

   Первый отечественный вертолет получил название ЦАГИ-1-ЭА (экспериментальный аппарат). И.П. Братухин принимал самое активное участие как в проектировании отдельных агрегатов этого вертолета, так и в проведении экспериментов. Впоследствии, уже в 1932 году, за выполнение теоретического исследования по определению сил, действующих на автомат перекоса, он был отмечен благодарностью и премией.

   ЦАГИ-1-ЭА был выполнен по одновинтовой схеме с четырехлопастным несущим винтом и двумя ротативными поршневыми двигателями. Четыре рулевых винта, установленные попарно в носовой и хвостовой частях ферменного фюзеляжа, уравновешивали реактивный крутящий момент несущего винта.

   После многократных и тщательных испытаний системы и всех механизмов, исследований аэродинамических свойств аппарата начались тренировочные полеты. Уже на начальном этапе испытаний высота подъема составляла 40-50 метров. Хорошо освоив вертолет, А.М. Черемухин во время полета 14 августа 1932 года набрал высоту в 605 м. Однако выше не пошел, опасаясь затруднений при спуске аппарата. Для сравнения: рекорд высоты, установленный в 1928 году на итальянском вертолете «Асканио», составлял всего 18 м.

   В процессе летных испытаний был выяснен основной недостаток, присущий схеме с жестким креплением винта – недостаточная устойчивость машины. Доработка вертолета была проведена на дублере 1-ЭА – вертолете ЦАГИ-З-ЭА. Руководителем всех проектных работ по этому аппарату был назначен И.П. Братухин.

   Новый вертолет – ЦАГИ-5-ЭА был построен в 1933 году. Конструкция его мало отличалась от предыдущих, принципиально новыми были схема несущего винта вертолета и управление, предложенные Братухиным. С целью повышения устойчивости вертолета и обеспечения безопасности полета конструктор разделил функции создания подъемной силы и управления вертолетом.

   Несущий винт, предложенный И.П. Братухиным, представлял собой комбинацию двух трехлопастных винтов диаметрами 12 и 7,8 м. Три большие лопасти образовывали несущий, а три малые, закрепленные на втулке между большими лопастями, составляли управляющий винт. Для повышения устойчивости аппарата лопасти несущего винта крепились к втулке при помощи горизонтальных шарниров, к которым вскоре добавили и вертикальные шарниры, а вместе с ними и фрикционные демпферы колебаний. Одновременно были поставлены упругие резиновые ограничители колебаний лопастей относительно этих шарниров для смягчения ударов при запуске двигателей, так как муфты сцепления не было. Малые лопасти винта, предназначенные для управления, были связаны с автоматом перекоса. Большие лопасти могли менять в полете лишь общий шаг. В период с 1933 по 1935 гг. на вертолете ЦАГИ-5-ЭА было совершено большое количество полетов с чисто исследовательскими целями.

   Параллельно с этими работами И.П. Братухин вместе с конструктором В.А. Кузнецовым работал над автожирами. Иван Павлович большое внимание уделял изучению теории несущего винта с возможностью махового движения лопастей на режимах горизонтального полета. Основываясь на работах Глауэрта и Локка, а также собственных теоретических и экспериментальных исследованиях, он обобщил результаты в работе под названием «Автожиры. Теория и расчеты». Эта работа была опубликована в 1934 году и долгое время служила основным пособием по теории винтокрылых аппаратов. Теоретические работы Братухина вылились в постройку и испытание ряда автожиров. Ценный опыт, полученный конструктором, был использован в дальнейшем не только в работах по автожирам, но и для создания и совершенствования вертолетов. Так, уже при разработке несущего винта вертолета ЦАГИ-5-ЭА Братухин применил шарнирную схему крепления лопастей к втулке, сходную с той, что применялась на автожирах.

   В эти годы сектор особых конструкций стал уже отделом особых конструкций ЦАГИ, в котором И.П. Братухин возглавил конструкторскую бригаду «Б». Задачами отдела были теоретические и экспериментальные исследования различных вариантов схем вертолетов, их основных элементов, проектирование, постройка и летные испытания винтокрылых машин. Было решено создать новый вертолет, более мощный и совершенный, с лучшими летными данными, в большей степени пригодный для эксплуатации. Проектирование вертолета, получившего обозначение ЦАГИ-11-ЭА, было начато в 1934 году.

   ЦАГИ-11-ЭА был построен в середине 1936 г. Этот вертолет был значительно больше по размеру и массе, чем предыдущие аппараты. Для него конструктор предложил оригинальную комбинированную схему, позволяющую сочетать возможности вертолета (вертикальные взлет и посадка) со скоростью самолета. Двигатель жидкостного охлаждения «Кертис-Конкверор» в 630 л.с. был установлен в передней части фюзеляжа. Редуктор двигателя сняли, а на его место вмонтировали центральный редуктор вертолета с четырьмя коническими шестернями – одной ведущей и тремя ведомыми. Одна ведомая приводила во вращение вертикальный вал несущего винта, а две другие – валы рулевых винтов. Несущий винт был подобен винту вертолета 5-ЭА. Рулевые винты располагались на концах небольшого крыла. Две кабины – наблюдателя и летчика – помещались за несущим винтом. Хвостовое оперение было, как в самолете: горизонтальное и вертикальное; на крыле – элероны с двойным управлением. Поскольку элероны действовали только при наличии поступательной скорости, сохранялось и все управление вертолетного типа. Особенность его заключалась во взаимной связи несущего и рулевого винтов, левый из которых должен был иметь на режиме висения обратную тягу. На всех режимах вообще должно было быть обеспечено полное соответствие и взаимодействие всех трех винтов путем изменения их шага. Механизм управления шагом винтов работал от штурвала и педалей.
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Вертолет Б-11

   
При испытаниях вертолета на привязи возникли трудности, которые потребовали предварительной отработки его агрегатов, и в первую очередь – на вертикальных режимах. И.П. Братухин предложил изменить схему вертолета, переделать его, заменив крыло сварными фермами большого размаха (11 м между осями рулевых винтов вместо 8 м). Трехлопастные винты диаметром 2,25 м заменили (временно) двумя парами винтов, применявшихся на вертолетах ЦАГИ-1-ЭА и ЦАГИ-З-ЭА, лопасти несущего винта сделали цельнометаллическими, внесли ряд других изменений. Получился новый вариант вертолета, названный ЦАГИ-11-ЭА ПВ (пропульсивный вариант).

   …Сталинские репрессии конца 30-х не миновали и вертолетостроителей. Началось свертывание работ отдела особых конструкций ЦАГИ. Часть ведущих сотрудников была репрессирована, часть уволена. Цех винтовых аппаратов и специальный аэродром были ликвидированы, резко замедлились темпы испытаний и доводки аппарата 11-ЭА. Советское руководство приоритетным направлением сделало создание новых боевых самолетов: на пороге стояла война. Вертолет же, несмотря на очевидные достоинства, по-прежнему рассматривался как экзотический летательный аппарат.

   И все же профессору Б.Н. Юрьеву удалось добиться организации специализированного ОКБ-3 в Московском авиационном институте. Туда в январе 1940 года и перешла часть сотрудников отдела особых конструкций ЦАГИ во главе с Братухиным. До марта 1940 года ОКБ-3 руководил Б.Н. Юрьев, а затем его возглавил И.П. Братухин.

   Коллектив ОКБ продолжал работать над испытаниями вертолета ЦАГИ-11-ЭА ПВ, а И.П. Братухин и Б.Н. Юрьев начали разрабатывать схему принципиально нового двухвинтового вертолета с поперечным расположением несущих винтов. Эскизный проект вертолета «Омега» был закончен и утвержден в июле 1940 года.
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Вертолет ЦАГИ-1-ЭА
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Вертолет Г-4

   
Фюзеляж «Омеги» представлял собой ферменную конструкцию из стальных труб, обшитую перкалем. В носовой части размещалась двухместная кабина летчика и наблюдателя. К фюзеляжу крепились фермы, на концах которых стояли мотогондолы с двигателями воздушного охлаждения МВ-6 мощностью 220 л.с. каждый, по одному на несущий винт. Двигатели через редукторы вращали в разные стороны цельнометаллические трехлопастные винты диаметром 7 м. Редукторы были связаны валом синхронизации. Это позволяло уравновесить реактивные крутящие моменты винтов, обеспечивало продолжение полета при выходе из строя одного из двигателей и на режиме авторотации. Лопасти винтов крепились к втулке через горизонтальные, продольные и вертикальные подпружиненные шарниры, замененные впоследствии на масляные демпферы.

   Необходимо отметить, что, по сравнению с более ранними вертолетами ЦАГИ, «Омега», сохранив примерно такую же тяговооруженность, имела более чем в два раза большую удельную нагрузку на ометаемую площадь несущего винта. Вертолетостроители придут к этому спустя десятки лет.

   Почти год понадобился для строительства «Омеги». В августе 1941 года летчик К.И. Пономарев приступил к испытаниям вертолета. Но уже два месяца шла Великая Отечественная война, и вскоре ОКБ-3 было эвакуировано в Среднюю Азию. Эвакуация задержала первый вылет «Омеги» почти на два года. Только летом 1943 были выполнены первые вертикальные взлеты и посадки, развороты на месте, полеты по кругу с небольшими скоростями. Высокая температура воздуха снижала мощность двигателей и тягу несущего винта. Моторы воздушного охлаждения быстро перегревались, и продолжительность полета не превышала 12- 15 минут. При полетном весе 2050 кг удалось достигнуть скорости 115 км/ч и высоты 150 м, в то время как по расчетам эти параметры ожидались не менее 186 км/ч и 2900 м соответственно.

   Даже эти кратковременные полеты позволили сделать главный вывод: вертолет устойчив на всех испытанных режимах полета, а управление им простое и надежное. Заменив моторы на более мощные, вертолет можно было использовать как для гражданских, так и для военных целей. В 1944 году И.П. Братухин вместе с сотрудниками 0КБ-3 возвратился в Москву, а в сентябре того же года была завершена постройка вертолета «Омега-2». Новый аппарат являлся модификацией первой «Омеги». Но, в отличие от нее, здесь рядные моторы заменили на звездообразные МГ-31Ф с новыми моторамами и редукторами. Подверглись доработкам боковые фермы, но диаметр несущего винта остался прежний. На этом этапе изменили передаточное соотношение редуктора, связывающего двигатели и несущие винты, что позволило поднять тягу винтов почти на 300 кг, а это увеличивало потолок. Но высота полета в то время была не самой главной характеристикой. Куда важней оказалась борьба с вибрациями, ведь только они не пускали машину в большую жизнь. Установка специальных демпферов лишь снизила уровень вибраций, но не устранила их. Требовалось более широко привлекать к работе научно- исследовательские институты. Но недостаточное финансирование тормозило продвижение работ над этим проектом.

   К «Омеге» проявило интерес артиллерийское управление Министерства обороны, где машину рассматривали в качестве артиллерийского корректировщика.

   В 1945 году были построены две машины под обозначением Г-3 «Корректировщик артиллерийского огня». На них были установлены моторы R-985 AN-1 фирмы Pratt amp;Whitney. От первых «Омег» они отличались лишь силовой установкой. Первый опытный вертолет Г-3 был выпущен в августе, но облетать его удалось лишь весной 1946 года.

   В 1946 году «0мега-2» и два вертолета Г-3 впервые в истории отечественной авиации приняли участие в воздушном параде на Тушинском аэродроме. В том же году в Киеве началась подготовка к серийному производству Г-3. Это был первый серийный вертолет ОКБ-3. Главное артиллерийское управление заказало 200 машин, правительственным заданием предусматривалось выпустить к февралю восемь вертолетов, а построили только семь из-за нехватки двигателей. В мае-июне 1947 года все семь серийных вертолетов (пять из них предназначались для государственных испытаний) отправили в Москву. После прохождения этих испытаний два вертолета были переданы в Серпуховскую учебную эскадрилью. Вертолет Г-3 был одним из первых вертолетов, поступивших на вооружение ВВС.

   Следующая машина с индексом Г-4 была модификацией вертолета Г-3 под отечественные двигатели АИ-26ГР конструкции А.Г. Ивченко, имевшие взлетную мощность 500 л.с. Это был первый отечественный мотор, предназначенный для установки на вертолет и снабженный вентилятором для охлаждения на режиме висения. В отличие от предыдущих конструкций несущие винты Г-4 имели диаметр 7,7 м. Под руководством И.П. Братухина сотрудниками 0КБ-3 была разработана обширная программа исследований для изучения режима безмоторного полета и посадки вертолета, тщательно продуманы методика и оснащение вертолета различной аппаратурой. За период летных испытаний вертолета Г-4 по требованию заказчика агрегаты вертолета прошли 100-часовые ресурсные испытания, ставшие в дальнейшем обязательной частью испытаний и доводки каждого нового вертолета.
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Вертолет Г-3
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Вертолет ЦАГИ-11-ЭА ПВ

   
[image: bin00000007.jpeg]
   
Проект винтокрыла двухвинтовой поперечной схемы
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Проект многоцелевого вертолета двухвинтовой поперечной схемы

   
Так на вертолетах Г-3 и Г-4, созданных в ОКБ И.П. Братухина, были проведены исключительно важные испытания, например, подробное исследование посадки вертолета с выключенными двигателями на режиме авторотации несущего винта.

   В 1945-1947 годах ОКБ-3 работало над проектированием и постройкой более крупных многоцелевых вертолетов, предназначенных для перевозки людей и грузов, проведения авиаразведки и т.д. За эго время были созданы вертолеты: пассажирский Б-5, санитарный Б-9, «воздушный наблюдательный пункт» Б-10, вертолет связи Б-11. Все указанные типы вертолетов проектировались по двухвинтовой поперечной схеме.

   Вертолет Б-11 был наиболее доведенной машиной из всех, разработанных в ОКБ-3. На нем были проведены ресурсные испытания планера и многих агрегатов, уточнены методы аэродинамического расчета, выбрано оптимальное направление вращения винтов и созданы цельнометаллические лопасти. Однако, несмотря на то, что работоспособность схемы и общая надежность аппарата сомнений не вызывали, доверие к вертолету после катастрофы, произошедшей с вертолетом-дублером 13 декабря 1948 года, в какой-то степени было подорвано. Принятые для несущих винтов большие нагрузки на ометаемую площадь (23-26 кг/м² ), ставшие после 1959 года обычными для всех вертолетов и позволявшие увеличивать весовую отдачу, были сочтены опасными. Предложение И.П. Братухина о внесении в конструкцию вертолета радикальных изменений поддержки не нашло, и работы по нему были прекращены.

   Параллельно с этими проектами сотрудниками ОКБ-3 и непосредственно И.П. Братухиным были разработаны оригинальные эскизные проекты вертолетов разного назначения и разных принципиальных схем. Среди них были:

   – многоцелевой вертолет поперечной схемы с взлетной массой 2500 кг и двумя двигателями М-14;

   – комбинированный вертолет поперечной схемы с взлетной массой 5800 кг и двумя тянущими винтами (аналогичная схема была реализована позднее в проекте винтокрыла Ка-22);

   – легкие вертолеты одновинтовой схемы с рулевым винтом (впоследствии эта схема стала классической).

   К сожалению, все эти предложения остались на бумаге. Не были реализованы и другие интересные предложения конструктора, такие, например, как проект вертолета с реактивным приводом двухлопастного несущего винта с использованием двух ПВРД, установленных на концах лопастей.

   В 1951 году руководством страны перед авиаконструкторами была поставлена задача создания в кратчайшие сроки тяжелого десантного вертолета. Решение этой задачи было поручено двум ОКБ – М.Л. Миля и А.С. Яковлева. ОКБ-3 было закрыто, И.П. Братухина назначили начальником вертолетного отдела бюро научно- технической информации (БНТИ) ЦАГИ. В эти годы Иван Павлович начал активную педагогическую работу в Московском авиационном институте на кафедре «Конструкция и проектирование вертолетов». В 1957 году профессор Братухин возглавил кафедру и руководил ею вплоть до 1984 года. В середине 50-х им была написана книга «Проектирование и конструкция вертолетов». Она долго была основным учебником студентов, изучающих вертолетостроение.

   В 1953 году И.П. Братухин возглавил начавшиеся в ЦАГИ параметрические исследования перспективных тяжелых транспортных вертолетов и вертолетов-кранов грузоподъемностью до 60 тонн с реактивным компрессорным приводом несущего винта и с ТРД на концах лопастей. Эти исследования позволили определить технический уровень, необходимый для создания тяжелых транспортных вертолетов с приводом подобного типа.

   
[image: bin00000009.jpeg]
   
Проект транспортно-десантного самолета с вертикальным взлетом и посадкой. Прообраз V-22 Ospry

   
…В чем же заслуга коллектива ОКБ-3 и его главного конструктора Ивана Павловича Братухина в области развития и совершенствования отечественных вертолетов? Созданные ими вертолеты впервые в России были пригодны к практическому применению и показывали высокие летные данные. Исследования на вертолетах Братухина режима безмоторного планирования и посадки подтвердили важнейший фактор безопасности полета вертолета. Новый тип цельнометаллических лопастей, разработанный ОКБ-3 и его руководителем, предвосхитил те конструкции, которые стали применяться гораздо позже.

   Теоретическое и практическое наследие Братухина – велико. Его разработки в области вертолетостроения, оригинальные конструкторские решения и сейчас поражают оригинальностью и смелостью подхода к теме. Велика и «армия» подготовленных лично им квалифицированных инженеров – конструкторов вертолетов.

   
Галина КОРШУНОВА

   
ПРОЕКТИРОВАНИЕ
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    Совершенствоваться – значит жить
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Вертолет Ми-8/17, разработанный Московским вертолетным заводом им. M.JI. Миля, – один из самых распространенных в мире. С 1965 года произведено более 11 тысяч этих винтокрылых машин, около 4000 из них экспортированы в 70 стран мира. Вертолет широко применяется как в гражданских, так и в военных целях. Общее время налета парка вертолетов Ми-8/17 составляет свыше 35 млн. летных часов. Ми-8/17 имеет самый широкий диапазон условий эксплуатации: он одинаково надежен и за Полярным кругом, и в Африке, незаменим в районах высокогорья. «Жизнь – это бесконечное совершенствование. Считать себя совершенным – значит убить себя».

   Этот афоризм немецкий драматург Кристиан Хеббель написал как будто специально под нашу «восьмерку»: именно постоянное совершенствование продлевает ее активную жизнь и в мирном, и в военном небе.
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Игорь БУГАКОВ, главный инженер КВЗ

   
Современный этап модернизации Ми*8 ведет отсчет с начала 90-х. Война в Афганистане заставила по-новому оценить возможности вертолета как боевой машины. Опыт ведения боевых действий в горах показал, что прежде всего необходимо улучшить высотные характеристики вертолета и сократить время десантирования. Так появились модификации Ми-8МТВ-1, Ми-8МТВ-2, Ми-8МТВ-3. Эти машины мало отличались от базового вертолета по внешнему облику, эволюционные изменения коснулись оборудования и оснащения. Благодаря улучшенным высотным эксплуатационным характеристикам и надежной работе двигателя вертолет обеспечивал выполнение различных боевых задач. Машина обрела новые свойства: повышенную жизнеспособность, восстанавливаемость, ремонтопригодность, а применение пассивных систем защиты значительно повысило боевую живучесть Ми-8.

   На Казанском вертолетном заводе совместно с МВЗ им. Миля сегодня идет поиск сбалансированного комплекса организационно-технических мероприятий, который может обеспечить выполнение модернизации семейства вертолетов Ми-8/17 с оптимальным соотношением эффективности и стоимости. Тесное взаимодействие КВЗ, основного производителя вертолетов, с разработчиком и эксплуатантами позволило сформировать основные направления развития и совершенствования производимых вертолетов.

   Вертолеты, серийно выпускаемые сегодня Казанским вертолетным заводом в конфигурации Ми-17-В5, имеют ряд усовершенствований, некоторые из которых были уже реализованы на варианте вертолета Ми-17-1В:

   – более широкую, по сравнению с исходной, левую сдвижную дверь;

   – дополнительную правую дверь;

   – автоматически открывающуюся грузовую рампу в задней части фюзеляжа.

   Данные изменения конструкции значительно расширяют функциональные возможности вертолета при проведении транспортных и аварийно-спасательных работ и особенно при проведении десантно-транспортных операций: значительно сокращается время погрузки-выгрузки. 36 десантников с полным снаряжением покидают вертолет не более чем за 15 секунд. По этому показателю вертолет является лидером в своем классе, что было подтверждено результатами тендерных испытаний, проведенных Министерством обороны Греции летом прошлого года.

   
[image: bin00000012.jpeg]
   
Увеличение статического потолока Ми-17-85 (взлетный вес 11500 кг) при установке двигателя BK-2500, м
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Из других «новшеств», уже сегодня доступных заказчикам вертолетов КВЗ, следует отметить следующие:

   – адаптацию кабины вертолета под использование очков ночного видения, что значительно расширяет диапазон возможного применения вертолета;

   – установку прошедшей все испытания и полностью сертифицированной системы аварийного приводнения;

   – установку поисковых прожекторов SX-16 с инфракрасной шторкой;

   – установку дополнительного навигационного оборудования, в том числе системы «Абрис», обеспечивающей спутниковую навигацию и электронную картографию, системы предупреждения столкновения с землей;

   – установку энергопоглощающих кресел пилотов;

   – специальные спусковые устройства, позволяющие десантироваться с висящего вертолета;

   – оборудование вертолета системой пожаротушения типа «Бэмби» и многое другое.

   Направление на модернизацию техники, выбранное КВЗ в последние годы, доказало свою перспективность. Именно модернизация является наиболее эффективным способом приведения характеристик вертолета в соответствие с современными требованиями заказчика-эксплуатанта. То, что заказчик отдает предпочтение вертолетам именно в этой конфигурации, означает совпадение его интересов с предложениями завода.

   Сегодня вертолет в конфигурации Ми-17-В5 фактически стал базовой моделью, которая может быть оснащена дополнительным оборудованием в зависимости от заказа. Но процесс совершенствования продолжается. Так, на вертолете установлена новая усовершенствованная система управления аппарелью. Все больше расширяется номенклатура связного и навигационного оборудования, доступного для установки на вертолет.

   Через 2-3 года мы рассчитываем создать новую модернизированную версию вертолета Ми-17-В5. Вертолет с той же геометрией фюзеляжа будет оборудован двигателями ВК-2500 максимальной взлетной мощностью в 2400 л.с., новыми редуктором и трансмиссией, позволяющими использовать всю мощность двигателей. Этот вертолет будет иметь новые пластиковые лопасти с увеличенным КПД, новый РВ.

   Вертолет получит и новую авионику по типу glass cockpit, что обеспечит работу экипажа в меньшем составе и управление вертолетом в автоматическом режиме.

   Вертолет будет обладать значительно улучшенными ЛТХ и новыми эксплуатационными возможностями. Предполагается увеличение полезной нагрузки минимум на 500 кг, увеличение максимальной и крейсерских скоростей на 25 и 15-20 км соответственно, существенное увеличение статических и динамических потолков.
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Работы по созданию новой версии вертолета Ми-17-В5 будут идти в несколько этапов. На первом этапе планируются:

   – установка на вертолет нового двигателя ВК-2500 (с ограничением мощности до 2050 л.с.);

   – установка новой ВСУ SAFIR;

   – установка новой авионики.

   Реализация первого этапа программы проходит в соответствии с планом. В настоящее время идут летные испытания вертолета с новым двигателем ВК-2500 и ВСУ. Сформирован облик кабины вертолета с новой авионикой (по типу glass cockpit), созданной на основе компонентов российского производства. Вертолет отличается не только наличием новой индикации на базе МФИ, но и значительно обновленным составом оборудования. Аппарат с этим вариантом авионики представлен на Московской авиакосмической выставке МАКС-2001.

   Таким образом, уже со следующего года Казанский вертолетный завод сможет предложить покупателю очередную версию вертолета Ми-17-В5 с новыми двигателями, ВСУ и авионикой. Потенциальный покупатель, думается, по достоинству оценит:

   – улучшение условий работы экипажа вертолета;

   – сокращение экипажа до двух человек;

   – самую современную навигацию, а значит, повышение безопасности;

   – возможность применения вертолета ночью;

   – увеличение безопасности эксплуатации вертолета в горных районах (навигация и гарантированный запуск двигателя на высотах до б км);

   – возможность продолжения взлета за счет увеличения ЧР нового двигателя;

   – увеличение ресурса двигателя;

   – некоторое улучшение ЛТХ за счет увеличения статического потолка, особенно в условиях высоких температур.
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На втором этапе планируется модернизация несущей системы, которая включает в себя установку новых лопастей из композитных материалов с новым профилем на базе комплекта лопастей для Ми-38 и нового х-образного рулевого винта, созданного на базе РВ вертолета Ми-28. В настоящее время на МВЗ закончены первые летные испытания этих лопастей, которые подтвердили все возлагаемые на них надежды с точки зрения аэродинамических характеристик.

   От модернизации мы ожидаем получить значительное улучшение ЛТХ связанное с увеличением статических и динамических потолков, прибавку по скорости на 10-15 км и увеличение полезной нагрузки примерно на 500 кг.

   На третьем этапе модернизации Ми-17-В5 планируется замена трансмиссии, что позволит реализовать всю мощность двигателя ВК-2500.

   Завод сегодня также предлагает на мировой рынок и транспортно-пассажирскую версию вертолета под обозначением Ми-172, которая имеет некоторые отличия от вертолета Ми-17-1В. Эти отличия обеспечивают повышение безопасности перевозок пассажиров. Вертолет имеет сертификат летной годности, выданный АР МАК России, и существует в вариантах с классической авионикой и авионикой, скомпонованной по типу glass cockpit на базе оборудования фирмы Honeywell.

   В настоящее время ведутся работы по обеспечению автоматических режимов управления вертолетом (полет по маршруту, выход в заданную точку, заход на посадку и т.д.). До конца текущего года планируется проведение летных испытаний.

   Совершенствование вертолета Ми-8 – процесс непрерывный, позволяющий обеспечить уникальное сочетание традиционной надежности и современных требований. Мы будем и дальше доказывать это на практике.
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    Стратегия поиска
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Ка-52

   
Два года назад на МАКСе на пресс- конференция фирмы «Камов» мы рассказывали о стратегии развития фирмы, о наших новых проектах. Сегодня мы уверенно можем сказать, что слова эти не разошлись с делом. Фирма «Камов» вновь готова встретить посетителей на Московском авиасалоне и ознакомить их со своими достижениями.
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Сергей МИХЕЕВ, Генеральный конструктор фирмы «Камов»

   
На МАКС-2001 фирма «Камов» представляет вертолеты Ка-50, Ка-52, Ка-60, Ка-226, Ка-31 и Ка-32А1. Винтокрылые машины с эмблемой «Ка» будут демонстрироваться на статической экспозиции и участвовать в показательных полетах.

   Совсем недавно завершились войсковые испытания вертолетов Ка-50, участвовавших в боевых действиях на Северном Кавказе. Пилоты, имеющие солидный опыт ведения боевых действий на вертолетах Ми-24, смогли по достоинству оценить высокие энерговооруженность, маневренность, простоту пилотирования «Черной акулы», мощь и высокую точность систем ее вооружения. В ходе войсковых испытаний были выявлены и некоторые недостатки винтокрылого штурмовика, высказаны рекомендации по его дальнейшему совершенствованию. В настоящее время завершается анализ отчета о войсковых испытаниях Ка-50 и идет отработка рекомендаций по доводке машины.

   Вертолет Ка-50, представляющий собой совершенную авиационную платформу для размещения высокоточного и эффективного вооружения, обладает значительным потенциалом для дальнейшей модернизации. На его базе построен боевой многофункциональный всепогодный вертолет Ка-52 «Аллигатор», который в настоящее время проходит государственные испытания. Кроме средств поражения, которыми была оснащена «Черная акула», на вертолете установлено оружие нового поколения. Это позволяет вертолету решать широкий круг боевых задач. Ка-52 – командирская машина армейской авиации, созданная для повышения эффективности групповых действий винтокрылых штурмовиков. Кроме того, вертолет может успешно использоваться в качестве учебного для подготовки и тренировки пилотов.

   Фирма «Камов» приняла предложение участвовать в тендере на создание боевого вертолета для Южной Кореи под эгидой компании «Рособоронэкспорт». На суд южнокорейских экспертов представлен боевой многофункциональный всепогодный вертолет Ка-52К (корейский вариант).

   На завершающем этапе тендера в процессе подготовки необходимой документации фирма «Камов» принимала членов тендерного комитета. Вертолет Ка-52 был показан в полетах и на полигоне, с демонстрацией всех средств поражения, которые предлагаются корейской стороне. Три корейских летчика получили возможность участия в пилотировании винтокрылого штурмовика. Демонстрационные полеты произвели благоприятное впечатление на членов тендерного комитета.

   Надо сказать, что южнокорейские пилоты хорошо знакомы с винтокрылыми машинами соосной схемы и уже по достоинству их оценили. Более тридцати вертолетов Ка-32 выполняют в Корее различные работы в интересах взыскательных эксплуатантов.

   Известно, что современная концепция ведения боевых операций базируется на идее роста динамики действий. В ситуациях дуэли с противником решающее значение приобретает фактор времени: преимущество окажется у того, кто способен своевременно обнаружить опасные цели и выдать их координаты боевым авиационным и корабельным комплексам, оснащенным мощным дальнобойным и высокоточным оружием. Для обнаружения на дальних рубежах на любой высоте самолетов, крылатых ракет и надводных кораблей ОКБ Камова создало вертолет Ка-31 радиолокационного дозора, аналогов которому в мире не существует. Он способен обнаруживать и брать на автосопровождение 20 целей с передачей данных в реальном масштабе времени на командные пункты кораблей, береговых баз и наземных войск.

   В мае этого года состоялся первый полет серийного вертолета Ка-31. Фирма «Камов» и Кумертауское авиационное промышленное предприятие строят по контракту для Индии первую партию винтокрылых разведчиков. Все индийские машины будут поставляться с усовершенствованным комплексом бортового радиотехнического оборудования. Программу летных испытаний модернизированного вертолета фирма «Камов» планирует завершить осенью этого года.

   Боевую триаду Ка-50, Ка-52 и Ка-31 дополняет армейский вертолет Ка-60, предназначенный для перевозки вооруженного десанта (12 человек), доставки оружия и боеприпасов в район боевых действий, выполнения других функций, а также для обучения и тренировки летного состава. Его отличают аэродинамическое совершенство, большая скорость, высокая боевая живучесть и транспортная производительность.

   Гражданское направление работ фирмы посвящено созданию новых модификаций вертолета Ка-32А, имеющего национальный сертификат типа, и модернизации бортового оборудования. Вертолет Ка-32 был создан на базе боевого корабельного вертолета Ка-27. Это последняя модель, созданная при активном участии основателя фирмы Николая Ильича Камова, столетие со дня рождения которого будет отмечаться 14 сентября 2002 года.
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Ка-226
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Ка-50

   
Для зарубежных эксплуатантов построены экспортные модификации Ка-32А11ВС и Ка-32А12, отвечающие американским нормам летной годности FAR-29. Вертолеты Ка-32 различных модификаций эксплуатируются в Канаде, Южной Корее, Швейцарии, Малайзии и других странах. В вертолете Ка- 32А эксплуатантов привлекает прежде всего возможность транспортировки на внешней подвеске крупногабаритных грузов общей массой до 5000 кг с ограниченных площадок в высокогорье, расположенных на высотах до 2500 м. Планами фирмы предусмотрено создание новых модификаций вертолета Ка-32. Установка более мощных двигателей позволит повысить грузоподъемность машин до 7 тонн. Примером модернизации бортового оборудования является оснащение пожарного вертолета Ка-32А1 новой системой тушения пожаров в высотных зданиях. В апреле этого года на вертолете Ка-32А1 завершены летные испытания этой системы.

   В апреле 2001 г. начались сертификационные испытания легкого многоцелевого вертолета Ка-226. Вертолет модульной конструкции «летающее шасси» способен перевозить в грузопассажирской кабине 8 человек. Построенный в интересах МЧС, правительства Москвы и «Газпрома», он, безусловно, будет востребован и в силовых ведомствах. Ка-226 заменит своего известного предшественника Ка-26, получившего заслуженное признание как у отечественных, так и у зарубежных эксплуатантов.

   Продолжаются работы по созданию Ка-62 – гражданского варианта Ка-60. Вертолет рассчитан на перевозку 14 пассажиров. Ка-62 – первый российский вертолет, двигатели и все агрегаты которого – российского производства.

   Среди новых машин, создаваемых фирмой, следует назвать пятиместный Ка-115 и беспилотник Ка-137.

   Ставка на постоянную модернизацию винтокрылых машин с целью совершенствования аэродинамических характеристик планера и несущей системы, поиск путей увеличения крейсерской и максимальной скоростей полета, а также проведение работ по повышению эффективности бортовых комплексов оборудования и вооружения позволяют неизменно создавать летательные аппараты с эмблемой «Ка» на уровне мировых стандартов. Продолжается освоение новых направлений, в том числе в области создания беспилотных вертолетов различного назначения, которые будут непременно востребованы в 21 веке.
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Ка-31
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19 июля 2001 года в Москве состоялось заседание оргкомитета 27-го Форума Европейского вертолетного общества. Заседание прошло под руководством Председателя оргкомитета, Генерального конструктора фирмы «Камов» академика С.В. Михеева.

   Оргкомитет заканчивает работу над окончательным вариантом программы форума, который будет проходить с 11 по 14 сентября 2001 года в Москве.

   Европейское вертолетное общество проводит форумы уже более четверти века. Сегодня членами общества являются Англия, по инициативе которой и была создана эта организация, Германия, Франция, Нидерланды, Италия, Польша и Россия. Наша страна вступила в члены сообщества в 1995 году, но уже дважды за этот небольшой срок становилась организатором встреч европейских вертолетостроителей. Первый российский форум проводился в Санкт-Петербурге. Теперь гостей принимает столица России.

   На сегодняшний день в оргкомитет представлено более 90 докладов и присланы заявки на участие в форуме от 190 делегатов. Планируется работа 12 секций, на которых будут обсуждаться проблемы акустики, аэродинамики, проектирования, испытаний, эксплуатации винтокрылых летательных аппаратов и др. Как всегда, большое количество докладов посвящено проблемам аэродинамики и проектирования вертолетной техники. Проблемы, традиционно выносимые на обсуждение, носят ярко выраженный практический характер. Кстати, выступления наших западных коллег всегда отличаются практическим подходом к рассматриваемым вопросам.

   Очень приятно отметить, что в этот раз российские практики также будут активно делиться своим опытом: более трети заявок на участие в форуме поданы от представителей отечественных предприятий, КБ, учебных заведений. Не секрет, что участие российских специалистов в форумах, проводимых за рубежом, осложняется рядом экономических обстоятельств. Особенно это касается молодых инженеров и ученых. Поэтому московский форум – это прекрасная возможность ознакомить мировое вертолетное сообщество с достижениями отечественной науки и успехами отрасли. А их вполне достаточно, ведь российское вертолетостроение сегодня находится на подъеме.

   Кроме представителей Европы, в форуме примут участие специалисты из США, Израиля, Китая, Южной Кореи, Японии.

   Форум – событие, важность которого трудно переоценить. В его официальном открытии и работе примут участие руководители КБ и серийных заводов отрасли, представители компании «Росавиакосмос», правительства Москвы. Интерес московских властей к этому событию неслучаен. Во-первых, здесь находятся ведущие вертолетостроительные КБ страны. Во-вторых, для решения транспортных проблем, возникающих в любом мегаполисе, в Москве предполагается строительство 30 вертолетных площадок. Уже сегодня в столице вертолеты используются для тушения пожаров, в том числе, на высотных зданиях. В ближайшие годы предполагается еще более активное включение вертолетной техники во все сферы жизнедеятельности города.

   Организаторы форума готовят обширную культурную программу. Официальный прием в день открытия форума состоится в Государственном историческом музее. Гостям столицы предлагаются различные экскурсии по музеям и памятным местам Москвы.

   И все же главное на форуме – это научно-практические дискуссии, обмен информацией между производителями, разработчиками и эксплуатантами.

   Хочется верить, что 27-й форум выполнит все поставленные задачи и даст дополнительный импульс развитию отечественного и мирового вертолетостроения.
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Владимир ЯБЛОКОВ, Генеральный директор ЗАО «Евромиль»
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18 августа 1999 года во время проведения Международного авиационно-космического салона МАКС-99 партнеры по программе создания вертолета Ми-38 – ЗАО «Евромиль», ОАО МВЗ им. М.Л. Миля, ОАО «Казанский вертолетный завод», франко-германская фирма Eurocopter – подписали контракты на постройку и летные испытания первого образца этой машины. Наконец-то после долгих и трудных дискуссий и переговоров, начавшихся еще в 1991 г., после создания в 1994 г. предприятия ЗАО «Евромиль» и определения облика нового вертолета решение приступить к реализации программы было оформлено юридически.

   Цель первого этапа программы – подтверждение расчетных летно-технических характеристик вертолета, оценка новых конструктивных решений, демонстрация нового вертолета его потенциальным заказчикам. Позитивный результат испытаний первого вертолета позволит партнерам подписать контракты на второй этап программы – полномасштабную разработку вертолета и его сертификацию в России и на Западе.

   Прошло два года после подписания контрактов. Что сделано за это время?

   Программа Ми-38 является наиболее крупной вертолетостроительной программой, вошедшей в целевую федеральную «Программу развития гражданской авиационной техники России». Ее выполнение контролируется на уровне правительств России и Франции. Осуществляется бюджетная поддержка проекта. Программа вошла в перечень совместных проектов компании «Росавиакосмос» и западноевропейского концерна EADS.

   На МВЗ им. М.Л. Миля подготовлена практически вся конструкторская документация для вертолета, собранный фюзеляж находится в сборочном цехе Казанского вертолетного завода для окончательной сборки. Фирмой Eurocopter с партнерами определены набор и компоновка авионики для первого образца и график ее поставок. С целью сокращения времени сборки вертолета на фирмах Pratt amp;Whitney и ОАО «Красный Октябрь» были изготовлены натурные макеты двигателя и главного редуктора ВР-38.

   В соответствии с контрактом, заключенным в феврале 2001 года между ЗАО «Евромиль» и канадской фирмой Pratt amp; Whitney, собран и успешно прошел стендовые испытания первый двигатель PW-127/5 для образца вертолета Ми-38. Входной модуль двигателя изготовлен в кооперации с московским машиностроительным заводом «Салют» и Казанским машиностроительным производственным объединением. В соответствии с графиком осуществляются изготовление и поставка систем и агрегатов для вертолета. В этом году сборка машины должна быть закончена.

   В 2000 г. по заказу ЗАО «Евромиль» российским предприятием «Авиамаркег» и западным партнером по программе – фирмой Eurocopter был проведен очередной этап маркетинговых исследований вертолета Ми-38. Исследования рынков проводились фирмами независимо друг от друга по собственным методикам, однако их результаты практически совпали. Главный вывод был оптимистичным: потенциальный потребитель нуждается в новом вертолете. Более того, рынок работ, выполняемых вертолетом Ми-38, может быть расширен за счет увеличения грузоподъемности машины до 8 тонн. Эго может быть достигнуто путем увеличения массы груза, перевозимого на внешней подвеске. В этом случае Ми-38 возьмет на себя часть транспортных задач вертолета Ми-6, производство которого прекращено.

   Решен один из основных организационных вопросов программы. ЗАО «Евромиль» – головной разработчик вертолета получил в ноябре прошлого года сертификат разработчика вертолетной техники от Авиарегистра МАК, что является одним из необходимых условий создания вертолета в рамках международной кооперации.
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Однако не все идет так, как хотелось бы.

   До подписания контрактов по второму этапу – полномасштабной разработке вертолета Ми-38 необходимо решить две важнейших проблемы.

   Первая состоит в том, что в Федеральном законе «О государственном регулировании развития авиации» (принятом в январе 1998 г. уже после создания ЗАО «Евромиль») участие иностранного капитала в уставном капитале создаваемого авиационного предприятия ограничивается 25%, иностранным гражданам запрещается входить в состав управления предприятием.

   Все это противоречит уже принятым положениям Устава ЗАО «Евромиль» и основным принципам реализации совместных программ в рамках европейской кооперации. Естественно, что западные партнеры (Eurocopter и концерн EADS) не считают возможным продолжать работы по программе без решения данной проблемы.

   Вторая проблема связана с урегулированием процесса передачи в уставной капитал ЗАО «Евромиль» интеллектуальной собственности МВЗ, создаваемой в рамках программы создания Ми-38 на бюджетные средства. Решение этого вопроса явно затягивается.

   Очевидно, что обе проблемы невозможно решить без государственной поддержки.

   На сегодняшний день программа создания вертолета Ми-38 – самый большой в России авиастроительный проект, реализуемый в рамках международной кооперации. Ее успешное завершение – дело национального престижа. Оно должно подтвердить реальность права вхождения российского вертолетостроения в европейское содружество высоких технологий.
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Создание летательных аппаратов с поворотным винтом – одно из интереснейших направлений современного авиастроения. Идея совмещения достоинств самолета и вертолета, давно владеющая умами авиаконструкторов, в последнее десятилетие стала опять обретать материальные формы. Мы предлагаем читателям обзор статьи Пола Левиса и Джузеппе Пикарелли, напечатанной в журнале Flight в августе 2000 года и посвященной программе V-22 Osprey.

   Судьбу конвертоплана V-22 производства компаний Bell/ Boeing удачной не назовешь. За 12 лет с момента первого вылета машины программа выдержала целый ряд политических, экономических и технических ударов, каждый из которых грозил остановить развитие работ по созданию этого уникального летательного аппарата. В том, что мы стоим на пороге его полномасштабного производства, велика заслуга искренних приверженцев новой идеи, не терявших веры в «Американский самолет» (такое неофициальное название получил V-22).

   Сегодня, после восьми лет исследований и разработок, создатели конвертоплана с нетерпением ждут его оценки совместной комиссией корпуса морской пехоты и Военно-морских сил США. Это последнее «препятствие» на пути к переходу от выпуска небольших экспериментальных партий вертолета к его серийному производству, предположительно намеченному на 2001 год.

   В настоящее время близки к завершению работы по экспертной оценке партии из четырех аппаратов V-22B. Эти работы были на два месяца приостановлены из-за произошедшей 8 апреля катастрофы, унесшей жизни 19 морских пехотинцев. Поставка второй экспериментальной партии, состоящей из семи машин, уже началась. За ней последуют две другие, общим числом 18 аппаратов. С началом запланированного полномасштабного производства количество машин, находящихся на вооружении морской пехоты США, увеличится к 2003 году до 16. Первые четыре аппарата CV-22B поступят в подразделение по проведению операций специального назначения Военно-воздушных сил США.

   По оценкам командования морской пехоты США, к 2012 году им потребуется 360 боевых наступательных вертолетов MV-22B, стоимостью $44 млн. каждый. Они должны заменить устаревающие вертолеты СН-46 фирмы Boeing и CH-53D компании Sikorsky. Подразделение по проведению специальных операций планирует приобрести к 2007 году 50 машин для ведения операций на дальних расстояниях. Это позволит вытеснить MH-53J и удачно дополнить самолеты МС-130 фирмы Lockheed Martin.
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Военно-морские силы США заявили о потребности в 48 вертолетах HV-22B в 2010- 2014 гг. для разведывательных и спасательных операций и осуществления управления боевыми действиями.

   Первые 12 аппаратов MV-22B предназначены для авиационной части морской пехоты, расквартированной в штате Каролина. Здесь летчики будут проходить начальную подготовку. С этой целью подразделение будет оснащено первым из трех новых симуляторов полетов Д-уровня от компании Flight Safety, а также устройством для полетных тренировок, штатом инструкторов по ознакомлению с оборудованием кабины и обслуживанием машин. Затем пилоты будут направляться в штат Нью- Мехико для дальнейшего обучения. Первые эскадрильи морской пехоты, оснащенные MV-22, будут развернуты на восточном и западном побережье страны, на Окинаве и Гавайях. Первое подразделение для проведения операций специального назначения, которое получит аппараты V-22, будет сформировано в 2004 году во Флориде.

   Нынешние планы сильно расходятся с первоначальным графиком программы V-22, в котором предусматривалось, что армейский дебют аппарата с поворотным винтом состоится в 1991 году. Желание некоторых высокопоставленных чиновников свернуть программу, распри по поводу финансирования, а также потеря двух прототипов в процессе полномасштабных опытных работ привели к тому, что в течение последующих десяти лет военные так и не смогли получить эту машину.

   
[image: bin00000028.jpeg]
   

Обгоняя время

   
Однако прошедшее десятилетие не было потрачено зря. Вертолет, который появился в результате конструкторских и производственных усовершенствований, значительно превосходит модель, предусмотренную программой опытных работ. V-22 был передовым для своего времени во многих отношениях: в области технологии создания аппаратов с поворотным винтом, в разработке фюзеляжа из композитных материалов, применения дистанционного управления полетом.

   Том Макдональд – ведущий пилот-испытатель, служивший в подразделении, занимающемся V-22, вспоминает: «Создавая аппарат, мы использовали многие новинки. Кабина была оснащена авионикой, адаптированной к ведению военных операций любого типа сложности. Использовались очки инфракрасного ночного видения и шлемы с индикаторами».

   В результате конструкторских и производственных усовершенствований появились четыре новых опытных машины и программа совместных испытаний, объединившая действия компаний Bell/ Boeing и американского правительства.

   К этому времени финансовые затраты на проведение конструкторских работ на $300 млн. превысили первоначально оговоренную сумму в $2,2 млрд. Такое положение грозило отпугнуть подрядчиков. Поэтому прежняя система платежей была аннулирована и на десять месяцев заменена на премиальную оплату по принципу «издержки-плюс», предполагающую 5% фиксированного дохода плюс б% премиальных. За это время компании Bell и Boeing должны были договориться по четырем главным пунктам: о руководстве программой, проектировании согласно заданной стоимости, техническом и материальном снабжении.

   «Ни мы, со стороны Bell/ Boeing, ни правительство не были особенно увлечены перспективой фиксированной цены, поскольку выделенные деньги были истрачены, и мы вынуждены были тратить свои собственные. А продукция тем временем не приобреталась, – говорит Джон Байерс, менеджер программы V-22. – Первоначальные основания для премиальной оплаты были связаны с необходимостью заинтересовать подрядчика и предоставить морскому авиационному ведомству услуги и продукцию, в которых оно действительно нуждалось».

   Переход от программы опытных работ к программе конструкторских усовершенствований имел три главные задачи: снижение стоимости, уменьшение веса и получение адресной финансовой поддержки. Для реализации этих задач были созданы объединенные производственные группы. Позднее такой принцип стал стандартным в управлении производством.

   Создание групп должно было сместить границы ответственности: инженеры-конструкторы, маркетологи, производственники и снабженцы работали теперь ради одной цели. В общей сложности было создано 70 групп, 52 из них приходились на долю компании Boeing, ответственной за работы по созданию фюзеляжа и авионики.

   Группам выделялись ресурсы в соответствии с их вкладом в общее дело и предоставлялось право оставаться в рамках этого финансирования или воспользоваться иными возможностями. Результаты конструкторских работ должны были регулярно докладываться подрядчику.
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Возвращение к алюминию

   
Собственный вес V-22 к концу первого периода полномасштабных разработок доходил до 15860 кг, т.е. на 1520 кг превышал исходные нормативы. Это было связано с рядом факторов, в том числе и со стремлением не отстать от моды в использовании новых материалов, а также с установкой оборудования для летных испытаний в соответствии с первоначальной программой. Так, например, был добавлен аэродинамический гребень для улучшения обтекания, а также дополнительный закрылок для уменьшения хвостового бафтинга при больших углах атаки.

   Важнейшей задачей компании Boeing было уменьшение веса корпуса летательного аппарата на 615 кг и сокращение запланированных расходов на фюзеляж до $4,7 млн., то есть на 26%. Для этого было решено пересмотреть необходимость применения композиционных материалов на больших участках обшивки и использовать для переборок и панелей фюзеляжа углеволокнистые материалы.

   Однако задача уменьшения веса конструкции заставила вернуться к более дешевым традиционным алюминиевым конструкциям, которые дали выигрыш в весе около двух с половиной килограммов.

   Теперь композиционные материалы составляют 43% структуры фюзеляжа V-22 против прежних 57%. В конструкции кормовой части фюзеляжа аппарата прежняя технология выкладки была заменена технологией намотки. Использование 3-миллиметрового волокна позволило автоматизировать формирование выпуклых и вогнутых поверхностей.

   Кормовая часть фюзеляжа V-22, ранее состоявшая из девяти механически соединяемых обшивок, стала монолитной конструкцией. Потери снизились с 1,57 до 0,57 кг на каждые 0,45 кг использованного материала. Поскольку стоимость композитов составляет примерно $70 на каждые 0,45 кг, был достигнут значительный экономический эффект: цена была снижена на 53%.

   Компания Boeing сократила количество деталей фюзеляжа на 36%, избавилась от 18500 из 55000 крепежных деталей. Благодаря большей точности и уменьшению брака качество возросло почти вдвое, а цена снизилась на 23%. Удалось уменьшить вес корпуса на 1216 кг – это в два раза больше, чем намечалось.

   Следующее значительное изменение коснулось перемещения основного шасси, что позволило разрешить проблему с центром тяжести аппарата, обнаруженную во время испытаний на первоначальном этапе. Вес аппарата был уменьшен также благодаря изменению конструкции грузового трапа.

   От катапультируемых кресел пилотов, использовавшихся в первоначальном варианте, в новом отказались. Механический привод аварийных люков был заменен на пневматический.

   В ходе разработок была полностью реконструирована система складывания крыльев. Специалисты компании Boeing использовали более легкое гибкое крепление по контуру и гидравлическую лебедку с тросовым приводом, позволяющим поворачивать крыло на 90°. Упругодеформируемое крепление крыла к фюзеляжу уменьшает передаваемую нагрузку на фюзеляж, вызванную деформацией крыла.

   
[image: bin00000031.jpeg]
   

Дополнительный выигрыш

   
Компании Bell удалось достичь дальнейшего уменьшения веса и стоимости аппарата за счет изменений в устройстве крыла, гондолы двигателя и трансмиссии. Более $1 млн. 700 тыс. было сэкономлено благодаря отказу от использования технологии штамповки при изготовлении гондолы. Использование кованого автомата перекоса взамен штампованного уменьшило вес аппарата на 51,7 кг.

   Следующие 88 кг и 70000 долларов экономии были получены благодаря замене механического инфракрасного глушителя выхлопных газов на эффективный дефлектор Coanda, использующий воздух от компрессора высокого давления.

   Компании Rolls-Royse в ходе конструкторских разработок было предложено добиться 4-процентного уменьшения потребления топлива для каждого из двух турбовинтовых двигателей АЕ1107С. Эксплуатационные и ценовые параметры были улучшены благодаря опыту, полученному в ходе эксплуатации аналогичных турбовинтовых (АЕ2100) и турбовентиляторных (АЕ3007) двигателей, использовавшихся на гражданских воздушных судах. Принято решение о том, что двигатель АЕ1107 будет эксплуатироваться по техническому состоянию. Усилена молниезащита хвостового оперения и турбинных двигателей.

   В ходе доработок жгутообразная электропроводка V-22 была заменена на лентообразную в виде плоских электрических шин. Это не только экономило до 50 кг веса, но и обеспечивало лучшую защиту от электромагнитных помех. Единственным недостатком является необходимость замены всей ленты в случае, если потребуется добавить новый провод.
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Пятикратное улучшение

   
В кабине пилота был установлен новый целевой компьютер, пятикратно увеличивший возможности памяти и скорость обработки данных. Два монохромных контрольных дисплея размером 100x100 мм, соединенных с пультом управления, были заменены на один цветной экран размером 150x200 мм.

   Множество приборов было заменено на новый резервный полетный дисплей, на который выводятся данные по углу наклона гондолы, работе двигателя, состоянию гидравлической системы, углу расположения закрылок и количеству топлива. В памяти сохраняются данные стандартного набора приборов, определяющих скорость полета, его высоту, состояние искусственного горизонта и компаса.

   «Все дисплеи пилотской кабины, за исключением резервного, управляются единым компьютером, ответственным за авионику, – говорит Дейв Мурман, главный инженер проекта от компании Boeing. – Контролирующий полет резервный полетный дисплей управляется компьютером с трехкратным резервированием. Даже если откажут все системы авионики, система контроля полета сможет снабдить летчика достаточной информацией, чтобы он приземлился при самых неблагоприятных обстоятельствах».

   Плановая модернизация продукции требовала замены многофункциональных дисплеев размером 150x150 мм с электроннолучевой трубкой. Поэтому начиная с девятнадцатого летательного аппарата на V-22 устанавливаются активно-матричные жидкокристаллические дисплеи такого же размера. Новые дисплеи легче на 15,9 кг, более компактны, меньше бликуют при попадании солнечных лучей и совместимы с очками ночного видения.

   Расположенная в Далласе фирма-поставщик уже снабжает V-22 цифровыми картографическими системами и клавиатурой управления. Фирма предлагает такой комплекс оборудования, который может сберечь по миллиону долларов на каждый аппарат, если будет дано согласие приобрести весь пакет услуг.
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Телескопическая штанга

   
В процессе создания находится новая убирающаяся штанга, позволяющая осуществлять дозаправку вертолета во время полета. Новая штанга позволит специалистам корпуса морской пехоты США установить в носовой части V-22 пулемет на турели. И в вертолетном, и в самолетном режимах полета будущее оружие должно быть соединено с компьютером, управляющим полетом, чтобы обеспечить безопасное поле стрельбы. Планируется корректировка стрельбы из пулемета с прицела, вмонтированного в шлем, с обзорно-прицельной системы типа FLIR, а также с рукоятки ручного управления.

   Подразделение по проведению операций специального назначения Военно-воздушных сил США также заинтересовано в оснащении своих аппаратов этими пулеметами, но вынуждено изыскивать для этого дополнительные средства финансирования. Пока же оно тратит по $7-8 млн. на оснащение каждого аппарата новым пакетом датчиков. В него входят радиолокационная станция слежения за рельефом местности, аппаратура спутниковой связи, аппаратура радиопротиводействия, приемник сигналов обнаружения ракет и лазерная система дальнего обнаружения.

   Эта аппаратура соединяет в себе приемник обнаружения и аппаратуру активного радиоглушения. Информация об угрозе имеет цветовой код, выводится на цифровой карте и может быть соотнесена как с предварительными исходными данными, так и с полученными через центр спутниковой связи и откорректированными в ходе выполнения задания.
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Потребности спецназа

   
Подразделение операций специального назначения ВВС США выдвигает следующие требования к аппарату: снижение веса на 26,330 кг, возможность принять на борт 18 военнослужащих, достижение дальности полета в 925 км. Последние 550 км полета должны проходить на высоте, позволяющей отслеживать рельеф местности. Аппарат должен обладать способностью за 1 минуту переходить на режим зависания вне зоны влияния земли на высоте 915 м. Для этого CV-22 должен быть оснащен восемью дополнительными топливными элементами и дополнительным баком, что добавит к исходному топливному запасу в 4290 л еще 3400 л.

   На других модификациях CV-22 будут установлены компьютер, рассчитанный на решение специальных задач, картографический дисплей и четыре радара UHF/VHF Rockwell Collins. В кабине пилота будет работать штатный инженер. Специальный спасательный подъемник облегчит загрузку и выгрузку десанта.

   Серьезной проблемой оказалось определение размеров спасательного подъемника. Он должен позволять поднимать 272 кг, но при этом быть небольшим, чтобы умещаться внутри. На первых аппаратах была использована система Breeze Eastern, но для того, чтобы обеспечить дополнительную гидравлическую мощность подъемника, необходимо модифицировать корпус летательного аппарата.

   Испытательные полеты двух усовершенствованных аппаратов CV-22 начались в США в сентябре 2000 года на базе военновоздушных сил в Эдвардсе. Два других аппарата остались для испытаний на базе в Патуксен Ривер.

   Пристальное внимание в настоящее время уделяется завершению испытаний противообледенительных систем, применению дозаправки в полете, запрещенной в настоящее время в варианте горизонтального полета, совершенствованию надежности системы складывающегося крыла и исследованию возможных причин аварий, особенно актуальному после катастрофы аппарата в Маране.

   Программа следующих тестов будет включать полетные испытания новой дозаправочной штанги и пулемета на турели. Позднее будет рассмотрена возможность увеличения грузоподъемности V-22. Планируемое использование пьезоэлектрического пускового привода способно в дальнейшем усовершенствовать возможности режимов зависания и прямолинейного полета благодаря оптимизации крутки лопасти.

   Оглядываясь назад, можно сказать, что проект V-22 оказался смелым шагом в области новых технологий. У него, конечно, имеются свои недостатки, но пилот-испытатель Том Макдональдс, например, считает, что «…если бы мы не прошли через все это, возможно, сегодня и не было бы аппарата с поворотным винтом». Разработка V-22, гражданского аппарата ВА-609 и исследования, связанные с проектированием еще большего аппарата Quad Tiltrotor, позволяют заключить, что «Американский самолет» достиг своего совершеннолетия.

   
Перевод с английского Марины Румянцевой
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    Помощь придет вовремя
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Лев ПЕРСОН, руководитель программы создания медицинского варианта вертолета «Ансат», директор СП «Хелико»
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Безжалостная статистика свидетельствует о том, что в последние годы возросла смертность больных, нуждающихся в экстренной медицинской помощи. Но подождите винить в этом врачей. Часто квалифицированная медицинская помощь опаздывает по вполне объективным причинам: машина скорой помощи просто не может добраться, допустим, в горы или в отдаленный таежный район. У автомашины, как известно, нет других дорог, кроме земных.

   У вертолета таких «дорог» значительно больше, ведь пролегают они не по земле, а по небу. Другое дело, что «воздушная скорая помощь» в нашей стране все еще недоступна простым гражданам вследствие полного отсутствия такой службы и таких машин. Есть вертолеты санитарной авиации, спасательные машины МЧС с функциями оказания медицинской помощи, и все. Но у них другие задачи и, соответственно, другое оборудование и персонал.

   В последние годы мы все чаще и чаще говорим о том, что Россия должна интегрироваться в мировом сообществе на равных. В числе прочих факторов это предполагает и наличие развитой системы, обеспечивающей надежную защиту здоровья и жизни населения, в том числе и в самых неожиданных драматических обстоятельствах. А уж в нашей стране драматизма, особенно в последние годы, хватает с избытком: экологические катастрофы, природные и техногенные катаклизмы, террористические акты уносят сотни человеческих жизней.

   Итак, нужен специальный вертолет – настоящая «воздушная скорая помощь». Такой вертолет, оптимизированный для решения задач по оказанию экстренной медицинской помощи, создан на Казанском вертолетном заводе. Называется он «Ансат».

   Уже на начальной стадии разработки легкого вертолета «Ансат» конструкторы предусматривали возможность создания медицинского и спасательного вариантов. Начиная с 1996 года, на КВЗ в тесном сотрудничестве с Главным военным медицинским управлением Министерства обороны РФ, МЧС и Министерством здравоохранения велись работы по формированию медицинского комплекса на базе легкого вертолета «Ансат», составу оборудования, разработке методик оказания экстренной медицинской помощи с использованием вертолета.

   На Казанском вертолетном заводе проанализировали опыт применения винтокрылых машин для экстренной медицинской помощи в Европе. Здесь примерно 20 лет назад стали в этих целях использовать вертолеты. В основном, используются двухдвигательные легкие вертолеты, которые не имеют ограничений при полетах над городом. Такие вертолеты базируются непосредственно на вертолетных площадках вблизи специализированных клиник. Использование винтокрылых машин для оказания экстренной медицинской помощи также подразумевает и наличие постоянного специально подготовленного и обученного персонала.
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Предлагаемая медицинская версия вертолета «Ансат» имеет полный набор необходимого оборудования, по своему функциональному составу близкого к оборудованию автомобилей скорой медицинской помощи, и адаптирована к применению в российских условиях. Очень важно то, что оснащение медицинским оборудованием осуществлялось в тесном взаимодействии с медиками. Это значит, что на оборудовании, установленном на вертолете, может работать практически любой квалифицированный врач скорой медицинской помощи.

   Вертолет экстренной медицинской помощи «Ансат» предназначен для срочной доставки медицинской бригады к месту происшествия при чрезвычайных ситуациях и оказания оперативной медицинский помощи пострадавшим там же, на месте; эвакуации больных и раненых в стационарные лечебные учреждения. Он может быть использован для работы в подразделениях санитарной авиации, а также в других нештатных ситуациях.

   «Ансат» отлично приспособлен для выполнения задач по спасению человеческих жизней. Достаточно вместительный фюзеляж с медицинским отсеком объемом более 7 куб. метров обеспечивает необходимые условия для оказания квалифицированной помощи во время полета. Проработаны несколько вариантов размещения пострадавших и медперсонала. Базовый вариант предлагает размещение двух носилок с тяжелыми больными, одного пострадавшего, способного к транспортировке в сидячем положении, и двух медработников (2+1+2).

   Специально ря медицинского варианта вертолета «Ансат» создано приемное устройство, которое позволяет оперативно, без лишних усилий, осуществлять загрузку носилок с людьми в вертолет. Создан также специальный подвижный блок с медаппаратурой для контроля за состоянием больных, который может легко перемещаться внутри вертолета. Комфортабельный медицинский отсек при необходимости переоборудуется в любую другую конфигурацию в зависимости от специфики района применения, специализации медучреждений или конкретного задания.

   В настоящее время все эти наработки реализованы в построенном полномасштабном макете медицинского варианта вертолета, который будет представлен на Международном авиакосмическом салоне в Москве в августе 2001 года. Полномасштабный макет необходим для получения представления о расположении оборудования внутри машины. Медицинские работники смогут в реальном масштабе отработать свои действия и внести необходимые коррективы в оснащение вертолета.

   Казанский вертолетный завод планирует к концу следующего года создать первый летный образец вертолета для экстренной медицинской помощи. Уже сегодня КВЗ принимает заявки на поставку этих вертолетов, начиная с 2003 года.

   «Ансат» имеет характеристики и состав медицинского оборудования, соответствующий зарубежным аналогам.
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ПРОИЗВОДСТВО

  [image: chapter_end]


   

[image: before_title]

    Комплект светотехнического оборудования АМИ-1

   

   [image: after_title]

Федеральное государственное унитарное предприятие «Производственное объединение «Азовский оптико-механический завод» – уникальное предприятие, обладающее новым современным технологическим оборудованием, высокой культурой производства, квалифицированными инженерно-техническими и рабочими кадрами.
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В настоящее время объединение производит комплекты светотехнического оборудования АМИ-1 для адаптации внешнего и внутреннего оборудования вертолетов Ми-24г Ми-26, Ми-8, Ка-29 и их модификаций к очкам ночного видения.

   Только для вертолетов Ми-24 изготовлено и реализовано более 20 комплектов АМИ-1 с очками ночного видения ОНВ-1 «Скосок». Комплект АМИ-1 защищен двумя патентами.

   Наше светотехническое оборудование представляет собой: комплект сверхъярких полупроводниковых светоизлучающих структур синего, зеленого, желтого и красного цветов, а также светофильтров с многослойным интерференционным покрытием из специального оптического стекла.

   АМИ-1 состоит из элементов для адаптации внутреннего и внешнего оборудования вертолета, легко монтируется на борту летательного аппарата при его модернизации и обеспечивает совместимость световой среды кабины и внешнего оборудования вертолета с очками ночного видения.

   Комплект светотехнического оборудования АМИ-1 обладает рядом преимуществ по сравнению с действующими аналогами:

   – изготавливается из отечественных материалов и комплектующих;

   – имеет более низкую стоимость, в 3-5 раз меньшую потребляемую мощность, регуляторы яркости для поисково-посадочных фар разных типов;

   – обладает значительно большим ресурсом работы (на порядок выше ламп накаливания), способностью наилучшего подавления света в области чувствительности очков ночного видения.

   Производственное объединение «АОМЗ» готово заключать договоры на изготовление и поставку в неограниченных количествах комплектов светотехнического оборудования, совместимого с очками ночного видения, для всех типов вертолетов и в любой комплектности.
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ПО «АОМЗ» открыто для сотрудничества со всеми предприятиями, производящими оборудование для оснащения названных типов вертолетов.
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    Двигатели, которые не подведут
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Вячеслав БОГУСЛАЕВ председатель правления, Генеральный директор ОАО «Мотор Сич»

   
Запорожское Открытое акционерное общество «Мотор Сич» – специализированное предприятие, основу продукции которого составляют газотурбинные двигатели для гражданской и военной авиации, успешно эксплуатирующиеся в 105 странах мира.

   За 85 лет существования предприятием пройден большой путь по достижению высокого технического уровня, качества и надежности выпускаемой продукции, поэтапного освоения и серийного производства новых двигателей, каждый из которых стал значительной вехой в истории авиадвигателестроения.

   Применение в производстве высоких технологий, уникального отечественного и зарубежного оборудования, наличие высококвалифицированного персонала открыло предприятию принципиально новые возможности в создании двигателей, повышении их мощности, ресурса и топливной эффективности.

   Значительное место в деятельности ОАО «Мотор Сич» занимает производство турбовальных двигателей.
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Турбовальный двигатель ВК-2500

   
Турбовальный двигатель Д-136, разработанный ЗМКБ «Прогресс», – самый мощный в мире. Он предназначен для транспортных вертолетов сверхбольшой грузоподъемности Ми-26, Ми-26Т.

   Почетное место среди продукции занимает семейство двигателей ТВЗ-117, разработанных специалистами ГУП «Завод им. В.Я. Климова» (г. Санкт-Петербург) и ОАО «Мотор Сич». Эти двигатели вот уже более 30 лет эксплуатируются на гражданских, транспортных и боевых вертолетах среднего класса: Ми-14, Ми-17, Ми-24, Ми-28, Ка-27, Ка-29, Ка-31, Ка-32, Ка-50, Ка-52.

   Всего серийно выпущено около 22 тыс. двигателей ТВЗ. Они имеют суммарный налет около 12 млн. часов и эксплуатируются более чем в 40 странах, в том числе в Канаде, США, на Кубе, в странах Южной Америки, Африканского континента, Европы и Азии.

   Для осуществления технического сопровождения выпущенной авиационной техники в течение всего срока ее эксплуатации ОАО «Мотор Сич» имеет представителей более чем в 100 эксплуатирующих организациях по всему миру. Эксплуатационно-ремонтная служба предприятия осуществляет гарантийное и сервисное обслуживание авиатехники в любом регионе мира, оперативно устраняя неисправности, своевременно и эффективно реагируя на запросы эксплуатирующих организаций. Специалисты предприятия осуществляют восстановление двигателей в условиях эксплуатации заменой узлов и модулей, эксплуатацию двигателей по техническому состоянию, дают квалифицированные консультации по всем вопросам.

   На ОАО «Мотор Сич» разработана и опробована на практике оригинальная технология среднего ремонта двигателей ТВЗ-117, АИ-9В, АИ-20, АИ-24.

   Новый турбовальный двигатель ВК-2500 так же, как и ТВЗ-117, разработан совместно коллективами ГУП «Завод им. В.Я. Климова» и ОАО «Мотор Сич» и предназначен для установки на новые модификации российских вертолетов марки «Ми» и «Ка».

   Мощность двигателя ВК-2500 на взлетном режиме составляет 2400 л.с., на чрезвычайном режиме 2700 л.с. В декабре 2000 года на этот двигатель получен сертификат типа, выданный Авиационным регистром МАК.

   Высокая степень эксплуатационной технологичности и контролепригодности позволяет перейти от планово-предупредительного обслуживания двигателей к обслуживанию по техническому состоянию. Двигатель имеет модульную конструкцию и обеспечивает высокие экологические показатели – низкие уровни шума и эмиссии вредных веществ.

   Первый полет вертолета Ми-24М с двигателями ВК-2500 состоялся 30 мая 2000 года.

   Освоение производства вертолетов и вертолетных двигателей – одно из приоритетных направлений программы построения и эксплуатации авиационной техники на Украине. Реализация программы невозможна без тесного международного сотрудничества в этой области. Поэтому сегодня прорабатывается вопрос организации производства вертолета Ка-226 (российской фирмы «Камов») с двигателями АИ-450 (разработки украинского ЗМКБ «Прогресс»).

   Двигатели АИ-450 могут быть установлены на ранее выпущенные вертолеты Ми-2, а также могут быть использованы на легких самолетах авиации общего назначения типа Як-58 и других.

   
[image: bin00000044.jpeg]
   
Турбоваьный двигатель АИ-450

   
Серийное производство всех этих двигателей позволит «Мотор Сич» еще более успешно продвигаться на авиационном рынке, будет способствовать укреплению позиций предприятия.

   Система качества предприятия сертифицирована транснациональной фирмой Bureau Veritas Quality International (BVQI) на соответствие требованиям международного стандарта ISO 9001 применительно к производству, ремонту и техническому обслуживанию авиадвигателей, газотурбинных приводов семейства Д-336 и проектированию газотурбинных электростанций, с областью аккредитации в США.

   ОАО «Мотор Сич» сегодня – оперативно работающее предприятие, обладающее высокопрофессиональными кадрами, обеспечивающими производство и доводку конкурентоспособных на мировом рынке авиационных двигателей, за которыми – воздушные трассы XXI века.
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    Редуктор-ПМ: высокое качество – наш фирменный стиль
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Анатолий ЗАГРЫШЕВ, технический директор, 1-й заместитель генерального директора ОАО «Редуктор-ПМ»

   
Открытое акционерное общество «Редуктор-ПМ» – дочернее предприятие ОАО «Пермские моторы» – один из крупнейших в мире производителей вертолетных редукторов п трансмиссий. Мощная производственная база, большой опыт и высококвалифицированные специалисты позволяют нам изготавливать, ремонтировать и поддерживать в эксплуатации главные редукторы и трансмиссии для большинства вертолетов семейства «Ми»: Ми-8, Ми-8МТВ, Ми-14, Ми-17, Ми-2б, Ми-28Н, Ми-34, а также редукторов Р-25 и Р-45 для передвижных электростанций ПАЭС-2500М и ПАЭС-4500.
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Шлифование косозубого зубчатого колеса наружного зацепления

   
Гордость предприятия – редуктор ВР-26, созданный для сверхтяжелого вертолета Ми-26. Это единственный в мире серийный вертолетный редуктор, передающий мощность в 23000 л.с.

   За полвека на нашем предприятии накоплен большой опыт по управлению качеством продукции. Разработана целенаправленная политика в области качества. Она определяет и регулирует деятельность всех структур предприятия для достижения главной цели – выпуска продукции, отвечающей всем запросам потребителей по безопасности и надежности, четкому соблюдению сроков поставки. Наши потребители могут быть уверены, что им будет поставлена продукция требуемого качества, выполненная в полном соответствии с техническими требованиями.

   Как упрочить доверие российских и иностранных партнеров к своей продукции? Как укрепить свои позиции на внутреннем и международном рынках? Ответы на эти непростые вопросы пришлось искать нашему предприятию при переходе к рыночным отношениям. Было принято решение серьезно заняться проблемами лицензирования всех направлений деятельности предприятия и сертификации главных вертолетных редукторов и их производства. В декабре 1999 г. получен Сертификат соответствия № Р-СК.А 07.02.0001-99, удостоверяющий, что система управления качеством производства, ремонта и сервисного обслуживания редукторов и трансмиссий вертолетов, составных частей авиационных и газотурбинных двигателей соответствует требованиям ГОСТ Р ИС0 9002- 96 и стандартам СРПП ВТ. Одновременно были получены лицензии № А 503080, № А 503081 на разработку, производство, ремонт и гарантийное обслуживание редукторов и трансмиссий вертолетов, составных частей авиационных и газотурбинных двигателей.

   Новый рубеж – сертификация ремонтного производства редукторов ВР-8А, ВР-14 и ВР-26 – также успешно преодолен предприятием.

   Практика подтвердила правильность принятого решения. Полученные лицензии и сертификаты укрепили позиции предприятия на внешнем рынке и позволили выиграть тендер на ремонт редукторов ВР-14 для Индии.

   Известный японский специалист в области подготовки персонала профессор Исикава считает, что «качество начинается и кончается обучением». Нельзя не согласиться с этим мнением, тем более что именно японская продукция являет миру образцы высочайшего качества. На нашем предприятии непрерывное обучение и специализированная профессиональная подготовка персонала идут в ногу с производством, позволяя гибко реагировать на все изменения и требования сегодняшнего дня.
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Станок фирмы «Эрликон» с ЧПУ модели OPAL-80 для профильного шлифования цилиндрических зубчатых колес

   
Мы хорошо понимали и понимаем, что существенное повышение качества продукции невозможно без реализации технической политики, направленной на перевооружение и обновление основных фондов, реконструкцию производственных помещений. В апреле этого года в специализированном цехе нашего предприятия введен в действие новый зубошлифовальный станок пятого поколения 0PAL-80, применяемый для сверхточного и экономичного шлифования прямозубых и косозубых зубчатых колес внутреннего и наружного зацепления. С этого станка началась практическая реализации пятилетней программы существенного обновления станочного парка предприятия.

   Особенностями современной системы качества являются постоянный анализ и оценка ее эффективности, наличие внутренних проверок, как на своем предприятии, так и на предприятиях-поставщиках. По результатам проверки предлагаются корректирующие меры, выполнение которых находится под наблюдением главного контролера. Внедрение эффективной системы качества, работающей по принципу предупреждения, а не обнаружения дефектов, позволяет снизить уровень непроизводительных затрат и повысить надежность продукции. За последние два года не было случаев досрочного съема с эксплуатации главных вертолетных редукторов предприятия по конструктивно-производственным дефектам: система контроля качества продукции сбоев не дает.

   Высокая надежность редукторов, подтвержденная длительными испытаниями на натурном стенде нашего предприятия, позволяет ОАО «Редуктор-ПМ» продлевать межремонтный ресурс главным вертолетным редукторам ВР-14 по техническому состоянию до 3000 часов и более. Такое увеличение действующих ресурсов редукторов ВР-14 дает возможность владельцу не прерывать коммерческую эксплуатацию вертолета для замены главного редуктора и экономить средства, предназначенные для капитального ремонта.
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Вверху: сборка главного вертолетного редуктора ВР-14 для Ми-17

   Внизу: Настройка станка

   
У «Редуктора-ПМ» надежные партнеры и разработчики: МВЗ им. М.Л. Миля, ОКБ завода им. Климова, ЗАО «Аэромеханика-Ми», ОАО «Авиадвигатель», немецкая фирма RENK (дочерняя компания концерна MAN), что в сочетании с нашим «фирменным» стилем – высоким качеством произведенной продукции – позволяет строить планы на будущее. Мы будем и дальше развивать сотрудничество с общепризнанным лидером по производству индустриальных редукторов – фирмой RENK. Сейчас мы вместе ведем подготовку производства к серийному выпуску редукторов для электростанций мощностью 12-16 МВт.

   Будет продолжена отработка технологии изготовления трансмиссий для боевого вертолета Ми-28Н и для многоцелевого вертолета «Ансат».
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Сборка главного вертолетного редуктора ВР-26 для Ми-26

   
Уникальной технологией изготовления гипоидных зубчатых колес заинтересовались на КамАЗе, совместно с которым проводятся работы по проектированию и изготовлению редукторов заднего моста и коробки передач для большегрузного автомобиля.

   Продукция ОАО «Редуктор-ПМ» находит применение в производстве авиационных двигателей ПС-90А, ТВ2-117А и Д-30.

   …В последние годы пермские редукторы все более уверенно «чувствуют» себя на мировом рынке. Наша продукция вполне конкурентоспособна. Секрет успеха и поступательного движения предприятия прост: мы уважаем нашего потребителя и дорожим своей репутацией.

   
ЭКСПЛУАТАЦИЯ
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    Экзамен в небе над Чечней
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Завершен очередной этап контртеррористической операции в Чечне. Перед группировкой российских войск поставлены новые задачи, для успешного решения которых необходимо проанализировать предыдущий опыт ведения боевых действий. Для читателей журнала, естественно, наибольший интерес представляют действия вертолетной авиации. Количество винтокрылых машин в Чечне менялось в зависимости от сложности и интенсивности решаемых задач и насчитывало от 50 до 70 машин, в основном, из состава армейской авиации. Боевой экзамен в небе над Чечней держали вертолеты Ми-24 (около 50% от общего количества), Ми-8 (около 35%), Ми-8ВЗПУ, обозначаемый как вертолет Ми-9 (около 3%), Ми-26 (около 12%). Некоторое время в составе группировки находились Ка-50 и Ми-28, которые использовались для решения специальных задач.

   Вклад вертолетной авиации в общее дело разгрома незаконных вооруженных формирований трудно переоценить. Приведем обобщенные данные о действиях армейской авиации только за март 2000 года.

   По разведданным, полученным в КП авиации объединенной группировки, уничтожено:

   – 47 боевиков;

   – 20 опорных пунктов бандитских формирований;

   – 4 огневые пулеметные точки;

   – 3 колонны машин с боевиками и грузами;

   – 10 отдельных единиц автотехники;

   – 4 склада с боеприпасами и оружием;

   – 2 нефтяные емкости.

   В ходе проведения контртеррористической операции в Чечне вертолетная авиация выполняла самые разнообразные задачи. 0 степени интенсивности работ можно судить по данным, приведенным на рис. 1. Полеты выполнялись днем и ночью, в простых и сложных метеоусловиях. Вылеты осуществлялись как с основных аэродромов базирования (Моздок, Каспийск, Ханкала и др.), так и с площадок Ботлих, Урус-Мартан, Старые Атаги и др. Вертолеты выполняли боевые задания и в высокогорных условиях, на высотах от предельно малых до 3000 м.

   Вертолеты Ми-24 участвовали в боевых операциях, сопровождали колонны и вели воздушную разведку. Высокую эффективность показали атаки вертолетов с пикированием, осуществлявшимся вертолетами с высот 3000-2500 м под углами от 10 до 25° на скоростях 140-150 км/ч. Из пике машины выходили на скоростях 200-250 км/ч.
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Рис 1. Распределение общего налета армейской авиации 16300 ч по выполняемым задачам

   
За первые 9 месяцев операции (с августа 1999 г. по июнь 2000 г.) для решения огневых задач было израсходовано 1200 управляемых ракет и 65 тыс. неуправляемых, 93 тыс. снарядов калибра 30 мм, 125 тыс. патронов калибра 12,7 мм. Было уничтожено или подавлено несколько сотен целей.

   Вертолеты Ми-26 в основном выполняли транспортные задачи. Их загрузка обычно не превышала 10 т из-за износа вертолетов (в первую очередь, лопастей НВ) и высоких температур воздуха.

   Ми-8МТ использовались для высадки воздушного десанта, разведгрупп, для перевозок личного состава и грузов. Экипажи вертолетов часто совершали посадки на необорудованные площадки в горах на высотах 2000- 3000 м над уровнем моря. В период интенсивных боевых действий нагрузка на экипаж в сутки составляла 10-14 вылетов со средним налетом 6,5 ч (для сравнения на Ми-24: 4-6 вылетов с налетом 4 ч; на Ми-26: 6 вылетов с налетом 8 ч). Вертолетами Ми-26 и Ми-8МТ только за эти месяцы было перевезено 12 тыс. тонн грузов, более 130 тыс. военнослужащих и гражданских лиц.

   Экипажи вертолетов Ми-8 и Ми-8МТЯ осуществляли управление войсками, а также выполняли задачи подавления радиопереговоров боевиков в установленной зоне. Боевые задания летчики получали на центральной базе в Ханкале, где им сообщались частоты управления войсками и частоты, на которых боевики вели переговоры.
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Для решения сложных задач привлекались смешанные группы вертолетов в расширенном составе. Вот один из примеров. В декабре 1999 г. командованием ОГВ было принято решение перекрыть жизненно важную для боевиков дорогу между населенными пунктами Шатой и Шатили (Республика Грузия), проходящую по Аргунскому ущелью. Для выполнения этой задачи были привлечены, кроме других сил и средств, девять Ми*8 (из них один поисково-спасательный и два резервных) и двенадцать Ми-24 из различных частей армейской авиации. Главной задачей вертолетов была доставка на место дислокации личного состава парашютно-десантной части. Этой операции предшествовала серьезная подготовка. За три недели были проведены:

   – облет авиатехники для определения ее высотно-климатических характеристик;

   – тренировка экипажей и десанта с практической высадкой на высоте 1700- 2100 м;

   – «вскрытие» системы ПВО бандформирований;

   – отработка плана комплексного огневого поражения.

   Высадка десанта началась на рассвете. Перед этим по запланированному для высадки десанта району был проведен массированный огневой удар, в том числе в течение 10 минут вертолетами Ми-24. Затем сюда на шести вертолетах Ми-8 были доставлены 360 десантников. Операция по высадке десанта длилась 3 часа, при этом каждая «восьмерка» совершила по шесть боевых вылетов. Звенья Ми-24 осуществляли прикрытие вертолетов десантной группы на маршруте полета и в районе десантирования, нанося удары по вновь выявленным целям. С самого начала действий авиации и до окончания высадки десанта в воздухе находился поисково-спасательный вертолет.

   В результате проведенной операции была перекрыта государственная граница между Россией и Грузией, проходящая по территории Чеченской Республики. Потерь среди личного состава не было. При высадке захвачено: пулеметов ДШК – 3 единицы, ПКТ -1 единица; автомобильной техники – 2 единицы, а также склады с оружием и боеприпасами.
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Рис. 2. Распределение боевых повреждений вертолетов Ми-8
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Рис. 3. Распределение боевых повреждений вертолетов Ми-24

   
Но не все боевые задания проходили столь успешно. Бандформирования имели хорошо отработанную систему ПВО. Она состояла из сети оповещения (наблюдатели со средствами связи) и группировок мобильных средств, вооруженных ПЗРК, ЗСУ-23-4, аСУ-23-2, крупнокалиберными пулеметами и стрелковым оружием. Основная часть огневых средств ПВО находилась в составе активно действующих отрядов. В результате использования их боевиками иногда до 6-8 российских вертолетов в сутки получали боевые повреждения. Количество повреждений доходило до 56 пробоин на одну машину (их распределение показано на рис. 2, 3).

   Всего в ходе операций повреждения (в основном, от стрелкового оружия) получили 72 вертолета. Боевые потери составили 26 вертолетов, из них семь Ми-24П, четыре Ми-24В, четырнадцать Ми-8МТ и один Ми-26.

   Высокую надежность показали двигатели ТВ-3-117 и главные редукторы ВР-14 и ВР-24, недостаточную – масло- и гидросистемы. Наработки на отказ или повреждение составили 16 ч для Ми-8, 12 ч для Ми-24 и 9 – для Ми-26.

   В целом вертолеты успешно справляются с поставленными перед ними задачами. Участие в боевых действиях подтвердило их высокую работоспособность, тактико-технические характеристики. Однако машины и их системы требуют совершенствования. Пилотажно-навигационное оборудование и вооружение не отвечают современным требованиям по точности выполняемых операций. Практически нет вертолетов, доработанных для полетов ночью и при ограниченной видимости. Не обеспечена должная защита экипажей вертолетов Ми-8, а грузовая кабина этой машины не защищена вообще. Необходимо вести планомерную работу по увеличению ресурса авиатехники.

   Решение этих проблем значительно повысит боевую эффективность вертолетов и сохранит жизни их экипажей.

   
Константин ЯКИМОВ, военный летчик, Северо-Кавказский военный округ

   
РЕМОНТ
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    70 лет в авиаремонте
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Санкт-Петербургская авиаремонтная компания «СПАРК» 15 августа 2001 года отмечает свое 70-летие. Необходимость создания специализированных ремонтных предприятий, разработки и изготовления специального оборудования, подготовки специалистов- ремонтников возникла в нашей стране еще в 30-е годы, когда шло бурное развитие авиации, увеличивался парк эксплуатируемой авиатехники, расширялась сеть пассажирских перевозок на линиях «Аэрофлота».

   Единые авиаремонтные мастерские АРМ-21 были образованы в Ленинграде Приказом УК ГВФ № 650 от 15 августа 1931 года. Этот день и считается датой основания СПАРКа.
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Валерий АКУЛЕНКО, директор по экономике и финансам ОАО «СПАРК»

   
До 1959 года на предприятии производился ремонт легких самолетов У-2, Ш-2, П-5, Ф-1, СХ-1, АНТ-9, ТБ-1, Як-12Р и двигателей М-5, М-11, ВМУ-Ш, ВМУ-VL АИ-14Р. Деятельность авиамастерских в эти годы заключалась не только в капитальных и текущих ремонтах авиатехники, но и в постройке новых опытных самолетов ЛК-1 (Ф-2), АСК («Амфибия Северного края»), серийном изготовлении самолетов-амфибий с программой выпуска по 2-3 машины в месяц.

   В связи с освоением в 1959 году ремонта вертолета Ми-8 и повышением роли ремонтного производства в решении задач, стоящих перед гражданской авиацией, авиаремонтные мастерские Приказом Министра ГА № 452 от 8 июля 1968 года были преобразованы в завод № 21 ГА.

   Завод, а впоследствии, с 1993 года – Открытое акционерное общество «СПАРК» специализируется на ремонте вертолетов: Ми-4 (с 1959 по 1984 гг.), Ка-15, Ка-18 и их двигателей АИ-14ВФ (с 1960 по 1968 гг.), Ми-8 и всех его модификаций (с 1968 года и по настоящее время), Ка-32Т, С (с 1989 года и по настоящее время), Ми-8МТ(В), Ми-17 и их модификаций (с 1990 года к по настоящее время).

   Всего предприятием отремонтировано более 6500 вертолетов.

   Более чем полувековой опыт ремонта авиационной техники, высокое качество предоставляемых услуг позволили ОАО «СПАРК» впервые в России, взять на себя гарантийные обязательства по ремонту вертолетов и их агрегатов на весь межремонтный срок. В течение гарантийного срока устраняются отказы и неисправности авиационной техники, независимо от причин их появления, с обязательной отправкой отказавших агрегатов на СПАРК, где определяются причины этих отказов и разрабатываются мероприятия по их предупреждению.

   ОАО «СПАРК» осуществляет техническую поддержку в эксплуатации отремонтированной авиационной техники, предоставляя заказчикам полное сервисное обслуживание.

   В последние годы, кроме традиционных направлений деятельности по ремонту, обслуживанию и поставке авиатехники, предприятие развивает и новые. Основным из них является разработка комплекса мероприятий по оптимизации и снижению расходов заказчиков при ремонте авиатехники. Для сокращения расходов заказчика по доставке вертолетов на ремонтный завод или к месту базирования после ремонта СПАРК организует перевозку их по железной дороге, морским, воздушным или автотранспортом.

   Для расширения возможностей применения вертолетов специалисты ОАО «СПАРК» предлагают целый спектр услуг по модернизации Ми-8, Ми-17 и их модификаций как на территории завода, так и на базе эксплуатанта. Доработка и установка дополнительного оборудования позволяет в итоге повысить надежность авиационной техники и, как следствие, безопасность полетов.

   Предприятие имеет богатый опыт по переоборудованию вертолетов Ми-8 и всех его модификаций в пассажирский и VIP-варианты. Высочайшее качество этих работ оценили, в частности, руководители высшего ранга России, Болгарии, Румынии, Чехии, Литвы.

   В составе холдинга «Авиабалтика» ОАО «СПАРК» поддерживает тесные связи со 150 авиакомпаниями из 50 стран мира, где эксплуатируются вертолеты Ми-8, Ми-17, Ка-32 и их модификации, что способствует продвижению российской техники на мировые рынки.

   С 1999 года на базе Санкт-Петербургской авиаремонтной компании действует авиационный учебный центр, сертифицированный Государственной службой Гражданской авиации России с учетом требований JAR-145 (сертификат № 074 от 19.11.1999 г., лицензия № 00057).
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– Учебный центр ОАО «СПАРК» проводит подготовку (переподготовку, повышение квалификации) авиаспециалистов, эксплуатирующих вертолеты Ми-8, Ми-8МТВ, Ми-8АМТ, Ми-17, Ми-17-1В, Ми-171, Ми-172. Она включает в себя подготовку летного и инженерно-технического состава и персонала ремонтных предприятий.

   В учебном процессе широко используются новые методы и формы обучения, отвечающие современным требованиям подготовки авиаспециалистов. Все преподаватели и инструкторы имеют большой опыт работы, прошли специальную подготовку и имеют необходимые свидетельства. Обучение проходит с привлечением квалифицированных переводчиков с английского, французского, немецкого, испанского языков.

   В сентябре 2001 года в ОАО «СПАРК» вводится в эксплуатацию первый тренажер вертолета Ми-8МТВ (Ми-8АМТ, Ми-17, Ми-171, Ми-172) с цветной системой визуализации обстановки на базе современных компьютерных технологий.

   Санкт-Петербургская авиаремонтная компания расширяет спектр услуг, выполняемых по заявкам заказчиков, налаживает новые контакты с партнерами как в России, так и за рубежом, развивает сеть своих представительств для оперативного удовлетворения запросов эксплуатантов вертолетной техники.
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Читинское федеральное государственное унитарное предприятие «810 Авиационный ремонтный завод» – одно из ведущих предприятий по ремонту вертолетной техники на востоке России. Это высокотехнологичное производство, имеющее мощную базу и высококвалифицированный персонал.

   Читинский АРЗ предлагает капитально-восстановительный ремонт вертолетов Ми-24, Ми-8 и их модификаций, капитальный ремонт агрегатов всех систем с восстановлением ресурса и гарантийное обслуживание винтокрылых машин в течение всего межремонтного срока службы.

   Не только ремонт высокого качества предлагает завод своим клиентам сегодня. Читинские авиаремонтники осуществляют целый комплекс услуг по индивидуальным заказам, занимаясь переоборудованием и модернизацией винтокрылых машин. Это и доработка вертолета для обеспечения высадки десанта через грузовые створки, и установка баков увеличенной емкости, и доработка по бюллетеням промышленности.

   Диапазон ремонтных работ, ведущихся на АРЗ, постоянно расширяется. Только в 2000 году был освоен капитальный ремонт высотомера А-037, радиостанций «Баклан» и Р-856БМ типа «Микрон», системы дальней навигации А-723-000, метеорадиолокатора 8А-813, бортового устройства регистрации БУР-1-2; освоен процесс покраски наружной поверхности вертолета полиуретановыми эмалями.

   Конкуренция на рынке ремонта вертолетов заставляет ремонтные заводы искать новые пути привлечения заказчиков. Читинский АРЗ – не исключение. Завод успешно «завоевывает» авиарынок ближних и дальних регионов. Освоена перевозка вертолетов на ремонт и с ремонта железнодорожным транспортом. Это позволяет заводу не только решить проблему транспортировки на ремонт вертолетов с закончившимся ресурсом, но и экономить деньги своего заказчика. За последние два года по железной дороге на ремонт было доставлено 96 вертолетов и 87 машин отправлено с завода заказчику.

   По отзывам постоянных клиентов, вертолеты и агрегаты, прошедшие ремонт на 810-м АРЗ, всегда надежны в эксплуатации. Многоступенчатый контроль технического состояния ремонтируемой техники, осуществляемый на каждом этапе ремонта, включает в себя инструментальную дефектоскопию, микрообмер, магнитный и ультразвуковой контроль, позволяет обеспечить высокое качество выпускаемой продукции.

   В мае нынешнего года успехи читинского авиаремонтного завода были отмечены приказом Главнокомандующего ВВС России. За успешное выполнение государственного оборонного заказа в 2000 году и высокое качество продукции заводу был вручен Диплом П степени.

   Принципы работы предприятия с заказчиками укладываются в простую схему: от высокого качества и гарантии предоставляемых услуг, внимательного отношения к клиентам и партнерам, оптимальных сроков ремонта до гибкой политики цен. АРЗ предлагает и рассматривает любые формы оплаты своих услуг, постоянные клиенты могут платить в рассрочку. Цены на ремонтные работы – стабильные, исключение – срочный ремонт, тогда применяется коэффициент за срочность.

   Читинский авиаремонтный завод за 16 лет своего существования добился многого. Сегодня завод с оптимизмом смотрит в будущее, прочно занимая свое место в системе авиационных ремонтных предприятий.

   Наталья КРАЕВА
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Ильфар Гарифович МИНКИН, Генеральный директор
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ЗАО «ЭРДАС» – дочернее предприятие Казанского вертолетного завода, созданное в начале 1994 г. Основное направление его деятельности – ремонтновосстановительные работы, проводимые на вертолетах типа Ми-8, Ми-17 и их модификациях. После выполнения ремонтновосстановительных работ согласно утвержденным нормативным документам вертолетам устанавливаются межремонтные ресурсы и календарные сроки службы, аналогичные срокам, устанавливаемым после капитального ремонта.

   Специалисты ОКБ «МВЗ им М.Л. Миля» и ГосНИИГА при содействии ОАО КВЗ и ЗАО «ЭРДАС» разработали новые технологии выполнения ремонтно-восстановительных работ с учетом последних научных достижений в этой области. Ремонтно-восстановительные работы проводятся совместно с Казанским вертолетным заводом как на производственной базе КВЗ, так и на базе эксплуатанта. При проведении ремонтно-восстановительных работ по желанию заказчика осуществляются все необходимые доработки и переоборудование вертолета.

   ЗАО «ЭРДАС» обладает следующими лицензиями и сертификатами:

   – лицензия Минэкономики РФ на ремонт вертолетов типа Ми-8, Ми-14, их комплектующих изделий и составных частей, модернизацию и доработку;

   – заключение о соответствии системы качества ГОСТу Р ИСО 9002-96 и стандартам СРПП ВТ;

   – сертификат ремонтной организации АР МАК;

   – сертификат соответствия ФС ВТ РФ.
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Александр САВИН, директор 150 АРЗ
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Государственное предприятие «150 Авиационный ремонтный завод военно-воздушных сил России» производит ремонт двигателей ТВЗ-117 всех модификаций для гражданской и военной авиационной техники.

   ТВЗ-117 является самым массовым газотурбинным двигателем в мире. Он установлен на различных модификациях вертолетов Ми-8 и Ми-24, а также на вертолетах Ка-27, Ка-32, Ка-50 и др. Можно смело сказать, что двигатели, получившие вторую жизнь на 150 АРЗ, эксплуатируются практически на всех машинах фирм «Миль» и «Камов».

   Завод занимается ремонтом около полувека. За это время здесь вернули к «жизни» более 20 ООО двигателей, их суммарная наработка превысила 6 млн. часов. Отремонтированные на заводе редукторы эксплуатируются на «камовских» машинах. Продуманная система маркетинга и сервиса позволяет предприятию работать не только с отечественными, но и с зарубежными заказчиками.

   Во всем мире гарантия качества твердо ассоциируется с понятием повышенной надежности. Целенаправленная деятельность 150 АРЗ по совершенствованию ремонта самолетов, вертолетов, двигателей и агрегатов для ВМФ, ВВС, ГА и пограничной службы России позволила создать производство высокой технической культуры. А это, в свою очередь, гарантирует заказчику надежность двигателя в эксплуатации после ремонта.

   150 АРЗ обеспечивает высокое качество ремонта за счет использования современных систем контроля и проведения большого количества контрольных, проверочных и испытательных процедур, а также постоянного метрологического контроля.

   Качество выполняемых на заводе ремонтных работ подтверждено Сертификатом ремонтной организации № СПР-18, выданным Авиационным регистром Межгосударственного авиационного комитета, и Сертификатом соответствия № ССВТ 2А1.03.2251-99 Федеральной авиационной службы России, которые по своим требованиям аналогичны требованиям Международного стандарта ISO 9002. В настоящее время на предприятии ведется работа по сертификации производства на соответствие этому международному стандарту.

   150 АРЗ – одно из немногих предприятий в России, где выполняют ремонт не только двигателя, но и полного комплекта агрегатов двигателя. В соответствии с Сертификатом ремонтной организации Авиационного регистра Межгосударственного авиационного комитета и Сертификатом соответствия Федеральной авиационной службы России 150 АРЗ ремонтирует:

   – агрегаты зажигания СК-22-2К;

   – топливные насосы-регуляторы HP-ЗАМ, А, АК, В, ВК, ВМА, ВМА;

   – стартеры воздушные СВ-78 БА;

   – электронные регуляторы двигателей ЭРД-ЗВМ, ВМА;

   – регуляторы предельных режимов РПР-ЗА;

   – маслоагрегаты МА-78;

   – фильтры ИТФЗОСМ, 8Д2.966.236;

   – насосы ДЦН-70, ДЦН-70А;

   – заслонки регулирующие 1919Т;

   – топливные коллекторы 0780335600;

   – исполнительные механизмы ИМ-ЗА.

   150 АРЗ выполняет ремонт не только агрегатов, поступивших от эксплуатантов авиатехники, но и по заказам других заводов (как российских, так и зарубежных), выполняющих ремонт двигателя ТВЗ-117.

   Ремонт высокого качества невозможен без внедрения в производственный процесс современных научно-технических достижений. Специалисты 150 АРЗ хорошо это понимают. На это направлено и тесное сотрудничество с ведущим российским разработчиком и производителем двигателей ТВЗ-117 ГУП «Завод им. В.Я. Климова», что позволяет 150 АРЗ повышать качество ремонта авиатехники, увеличивать межремонтный ресурс двигателей и агрегатов, а также постепенно переводить их на эксплуатацию по техническому состоянию. В свою очередь, с учетом опыта 150 АРЗ петербургский «Завод им. В.Я. Климова» вносит изменения как в конструкцию двигателей, так и в техническую и эксплуатационную документацию. Совместно с заводом им. В.Я. Климова и при его техническом сопровождении 150 АРЗ устанавливает прошедшему ремонт изделию назначенный ресурс – 4500 часов, гарантийный – до 1000 часов и межремонтный – 1500 часов.

   Вместе с московским ОАО «Авиазапчасть» 150 АРЗ разрабатывает электронный каталог запасных частей, агрегатов и деталей. Этот компьютерный каталог значительно облегчит клиентам 150 АРЗ составление документов для ремонта двигателей и агрегатов.

   150 АРЗ является участником Совещания руководителей авиационных ремонтных предприятий Европы. Это позволяет предприятию принимать участие в координации деятельности ремонтных заводов в регионах, где количество вертолетов Ми-8 особенно высоко. Двигатели и агрегаты, отремонтированные на 150 АРЗ, работают более чем в 20 странах мира.

   Специалисты завода хорошо понимают, что сегодня мало качественно ремонтировать, надо еще и предоставлять клиентам полноценный межремонтный сервис. Поэтому 150 АРЗ готов предоставить своим клиентам при заказе на ремонт более 10 двигателей техническое сопровождение квалифицированным специалистом, имеющим для работы полную техническую аптечку. Прямые поставки и доукомплектация оборудования при ремонте – свидетельство того, что сервисные службы 150 АРЗ работают на уровне современных требований.

   Помимо ремонта компонентов вертолетов, 150 Авиационный ремонтный завод осуществляет ремонт сверхзвуковых ракетоносцев Ту-22МЗ с комплектом радио-, электро- и приборного оборудования.

   Обеспечивая неизменно высокое качество ремонта, завод предлагает своим партнерам приемлемые цены и гибкую систему скидок.
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В декабре 2000 года 150 АРЗ перешел в подчинение Военно-воздушных сил России. Это стало новым этапом в развитии авиаремонтного завода. Теперь 150 АРЗ входит в единую ремонтную сеть УКВР ВВС, что дает предприятию возможность еще полнее реализовать свой потенциал.

   В настоящее время на заводе ведется освоение полного ремонта вертолетов Ми-8 и Ми-24. Уже к концу 2001 года АРЗ будет выполнять ремонт вертолетов, включая все агрегаты. По результатам освоения мы будем предлагать заказчикам эксклюзивную услугу – всеобъемлющий комплексный ремонт вертолетов Ми-8/17 и Ми-24 в кратчайшие сроки.

   150 Авиационный ремонтный завод имеет репутацию надежного и сильного предприятия. Немаловажную роль в этом сыграло стремление завода не успокаиваться на достигнутом, развивать производство и осваивать новые виды ремонта авиационной техники, так необходимой для возрождающейся России.
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Артур ШТАНКОВ, Президент компании «Оскар-Авиа Груп»

   
Компания «Оскар-Авиа Груп» – сегодня одна из самых динамично развивающихся на рынке сервисных авиационных услуг.

   Как удалось компании, появившейся всего три года назад, не только выжить в условиях достаточно жесткой конкуренции, но и крепко встать на ноги, «создать себе имя» в нашей стране и за рубежом? На этот вопрос мы попросили ответить ее президента Артура ШТАНКОВА.

   – Сделать это было непросто. В 1997 году рынок сервисных авиационных услуг уже сложился, сложились, если можно так сказать, и новые постсоветские экономические приемы и методы работы. Мы не стали следовать им, потому что хотели создать компанию, основанную на иных принципах.

   – Артур Леонидович, какие же это принципы, если не секрет? Ведь сегодня Вас и Вашу компанию со столь звучным названием «Оскар-Авиа Груп» знают во многих уголках земли.

   – Принципы достаточно просты, но, как всякие принципы, требуют неукоснительного соблюдения. Во-первых, это ставка на долгосрочный бизнес. Мы изначально планировали прийти на рынок авиауслуг всерьез и надолго, в отличие от множества компаний- однодневок, чьи приемы и методы работы были рассчитаны только на быстрое обогащение. Во-вторых, комплексный подход к потребностям заказчика и гарантированное качество продукции и услуг. И, как база, – высокий профессионализм сотрудников компании.

   – Мы знаем, что «главный сотрудник» компании, ее президент – по профессии военный. Причем с довольно удачной военной карьерой… Как же Бы, Артур Леонидович, вдруг оказались в авиабизнесе?

   – Авиация, военная авиатехника привлекала меня с детства. После окончания школы я поступил в военное училище. Окончил его с отличием. Мне кажется, если уж выбрал для себя путь, то нужно быть лучшим, первым везде, а в профессии – обязательно, иначе неинтересно жить. Распределился в Прибалтийский военный округ (мне как золотому медалисту можно было самому выбрать место службы). Когда понял, что нужно учиться дальше, поступил в Академию имени Жуковского, которую с успехом закончил.

   Армия – хорошая школа и в профессиональном, и в жизненном смысле. Но я всегда был не по-армейски инициативен. Перестройка открыла новые, неизвестные ранее возможности, и пришлось выбирать между военной карьерой и перспективой более полной самореализации в бизнесе, хотя трудно было сказать, как все сложится. Сейчас знаю точно – поступил правильно.

   – Может быть, потому, что уровень жизни бизнесмена на порядок выше, чем российского военного?

   – Конечно, я зарабатываю сейчас больше, чем в прежние времена, но не это главное. В бизнесе меня всегда привлекало само дело. Там, где деньги – самоцель, никогда не сложится что-то стоящее, долговечное. Наша компания – это часть моей жизни. Естественно, я буду делать все, чтобы «Оскар-Авиа Груп» и дальше процветала.
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– Уже сегодня размах деятельности компании достаточно широк…

   – Да, «Оскар-Авиа Груп» занимается организацией ремонта авиатехники и поставкой авиационного имущества организациям и учреждениям в России и за рубежом. И все это в комплексе, невзирая на объем заказа. Мы можем поставить любую деталь в любую точку мира. Все работы производятся первоклассными специалистами с применением новейших компьютерных технологий. «Оскар- Авиа Груп» берет на себя все проблемы по техническому обеспечению, а клиенту остается только летать. Кстати, JUST FLY! – девиз нашей компании. И это только «обязательная программа». Кроме того, мы реализовали ряд компьютер-ных проектов (например, популярный www.aeromarket.ru и его англоязычный аналог www.bearcraft-online.com ), ведем научные изыскания в области высоких авиационных технологий, разрабатываем уникальные приборы для авиационного машиностроения и многое другое.

   – А с кем постоянно сотрудничает ваша компания?

   – У нас много деловых и, что самое приятное, постоянных партнеров. Среди них крупные российские авиакомпании, иностранные фирмы в странах Восточной Европы, Азиатского региона. Южной и Центральной Америки. Клиенты нам доверяют.

   В этом году компания «Оскар-Авиа Груп» одной из первых в России получила Сертификат организации – поставщика авиационно-технического имущества. Мы надеемся, что это привлечет к нам новых клиентов. Официальное признание гарантированного качества – заслуженная оценка труда коллектива компании.

   
Беседовала Ирина ЕРМОЛАЕВА

   
ЮБИЛЕЙ

  [image: chapter_end]


   

[image: before_title]

    Выбор на всю жизнь
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15 сентября 2001 года исполняется 70 лет начальнику комплексной вертолетной лаборатории Летно-исследовательского института им. М.М. Громова (ЛИИ), главному конструктору Федерального научно-производственного центра «НефтеГазАэроКосмос», доктору технических наук Александру Ивановичу Акимову.

   Вся жизнь Александра Ивановича связана с авиастроением. После окончания с отличием факультета самолетостроения МАИ он был направлен в ЛИИ, где прошел все ступени служебной карьеры – от инженера до начальника научно-исследовательской лаборатории.

   45 лет творческой деятельности отдано им становлению, развитию и совершенствованию отечественного вертолетостроения. Благодаря врожденному таланту исследователя, умению глубоко, всесторонне и скрупулезно проникать в существо проблем, незаурядным организаторским способностям Александр Иванович стал известным ученым, выдающимся и авторитетным специалистом в области аэродинамики, летных исследований и испытаний вертолетов. Им лично, а также под его непосредственным руководством проведены летные исследования вертолетов всех отечественных типов и ряда зарубежных.

   Круг задач, которые пришлось решать Александру Ивановичу, чрезвычайно широк. Он работал над проблемой срыва потока с лопастей, исследовал предельную несущую способность винтов, потребные мощности вертолетов разных схем, режимы вихревого кольца, влияние земли на аэродинамические характеристики винтов, взлетно-посадочные характеристики вертолетов, безопасность полета в случае отказа одного двигателя.

   В сфере профессиональных интересов Александра Ивановича – определение показателей эффективности вертолетов, изыскание резервов повышения грузоподъемности, нормирование летной годности вертолетов (НЛГВ, НЛГВ-2, АП-27, АП-29), разработка многочисленных Руководств по испытаниям авиационной техники. Он участвовал в сертификации вертолетов Ка-32А, Ми-26Т, Ми-171, Ми-172, Ми-34, W-3.

   Деятельность А.И. Акимова отличается умелым сочетанием глубокой теоретической проработки с экспериментальными исследованиями в полете, актуальностью и новизной постановки задач и предлагаемых методов их решения.

   В течение многих лет Александр Иванович руководит комплексной вертолетной лабораторией, которая является ведущим научным подразделением в отрасли, играющим большую роль в формировании путей развития нашего вертолетостроения.
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Под руководством А.И. Акимова проводится глубокая модификация вертолета Ми-172, позволяющая улучшить весь комплекс его летно-технических и эксплуатационных характеристик. В результате доработок вертолет Ми-172АГ станет пригодным для выполнения работ по авиационному обслуживанию объектов нефтегазовой отрасли.

   За плечами Александра Ивановича 43 года педагогической деятельности в школе летчиков-испытателей. Значителен его вклад в воспитание специалистов высшей квалификации и научных работников. Он охотно делится знаниями и опытом с коллегами из разных организаций. На его счету более семидесяти печатных работ, в их числе пять книг и восемнадцать изобретений.

   Квалификация и заслуги А.И. Акимова по достоинству оценены. Он эксперт-аудитор Авиарегистра МАК, Заслуженный машиностроитель Российской Федерации, лауреат премий имени Н.Е. Жуковского I степени и имени академика А.И. Макаревского, награжден орденом «Знак Почета».

   Свой 70-летний юбилей Александр Иванович встречает в расцвете творческих сил. От имени вертолетчиков России пожелаем ему крепкого здоровья, счастья, благополучия и новых свершений на благо отечественной вертолетной авиации.

   
Редакционный совет и редакция жуонала «Вертолет»

   
АВИАСАЛОН
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    В зеркале Ле Бурже
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Модернизированный вертолет Ми-35 с современными обзорно-прицельными системами

   
Новое тысячелетие… Все события, даже традиционные, происходят как будто впервые. Авиасалон в Ле Бурже, проходивший с 16 по 24 июня 2001 года, из их числа. Нынешний авиасалон 44-й по счету. В 1908 году 1устав Райвс организовал показ авиационной техники в рамках Парижской автомобильной выставки. А уже на следующий год состоялась выставка, посвященная собственно авиации. В 1924 году в Париже были впервые представлены образцы зарубежной, в основном, британской и германской техники. Первые полеты состоялись в 1946 году в Орли. В 1951 году авиавыставка обрела свое постоянное место – пригород Парижа Ле Бурже.

   Начавшись весьма скромным количеством участников, авиасалон в 1995 достиг максимальной пока отметкм – 44 страны мира. В 1997 году в Ле Бурже были впервые показаны достижения авиапромышленности Литвы, Грузии, Ливана, Новой Зеландии, Таиланда, Кореи, развернули павильоны Молдова и Бразилия. В этом же году здесь, в Ле Бурже, состоялся дебют легкого вертолета «Ансат» Казанского вертолетного завода.

   Авиасалон «Ле Бурже-2001» был весьма представительным и по количеству стран- участниц – более 40, и по количеству авиационных фирм и компаний, представлявших свою продукцию, – 2000. Экспозиции развернулись в 503 шале. Публике было представлено более 200 летательных аппаратов, большинство из которых – усовершенствованные образцы существующей техники. Модернизация – весьма перспективное направление вертолетостроения в последние годы.

   Среди безусловных новинок, пожалуй, следует отметить беспилотные летательные аппараты (выставлялось 20 беспилотников). Они пользуются все большей популярностью и среди производителей, и среди покупателей. Достаточно сказать, что в преддверие авиасалона во Франции прошло две конференции по беспилотным летательным аппаратам.

   Среди демонстрируемых на салоне модернизаций вертолетов – ЕС-130, Ми-24, Ми-35М, Ми-17, Ка-32. Посетители выставки могли наблюдать полеты вертолетов Cougar, ЕС-725, польского SW-4. Предполагавшийся вначале полет конвертоплана MV-22 Osprey не состоялся из-за декабрьской трагедии, и последовавшим за ней расследованием. Это, безусловно, лишило салон одной из предполагавшихся «изюминок», хотя дебют V-22 и Х-15, гражданского прототипа аппарата с поворотным винтом, уже состоялся в 1995 году.

   Наиболее полно в Ле Бурже была представлена франко-германская фирма Eurocopter – это своеобразный реванш за прошлогоднее отсутствие на авиасалоне в Фарнборо. Посетителям был представлен опытный образец вертолета Tiger, серийное производство которого намечено на конец 2002 года. Франция и Германия уже заказали по 80 машин. Пытаясь завоевать мировой рынок в целом, Tiger участвует (и даже лидирует) в австралийском тендере «Air 87».

   Кроме этого вертолета, Eurocopter представил три модифицированные машины, две из которых широкой публике действительно демонстрировались впервые.

   Первый вертолет ЕС-145 (вариант ВК-117С-1) – результат кооперации с японским компаньоном – фирмой Kawasaki Heavy Industries. По сравнению с базовой моделью, ЕС-145/С-2 имеет большую грузоподъемность (может брать на борт, включая пилота, 10 человек), более вместительный салон. Кабина пилота хотя практически и идентична базовому варианту, но оснащена новой авионикой. Средний уровень шума (6,7 децибел) ниже требуемых стандартами ICAO для вертолетов данного класса.

   Первый полет ЕС-145 совершил в июне 1999 года. За прошедшие годы три прототипа вертолета налетали уже более 530 часов. В декабре 2000 года вертолет получил сертификат летной годности в Германии. Аналогичная сертификация во Франции ожидается в конце лета 2001 года. По информации пресс-службы Eurocopter, на ЕС-145 уже получено 40 заказов.

   Второй вертолет, дебютировавший в Ле Бурже, – ЕС-225/725. Эта машина – одна из модификаций вертолета семейства Super Рита. Вертолет ЕС-225 предназначен для гражданских целей (включая VIP-перевозки), ЕС-725 – для военных. Он берет на борт 25 военнослужащих и 5 тонн груза. Обе машины могут выполнять поисковоспасательные операции и использоваться для эвакуации больных.

   Наиболее существенными отличиями модифицированного ЕС-225/725 являются пятилопастной винт Spheriflex, гидравлическое управление, усовершенствованная коробка передач и новейшая авионика, установленная в кабине пилота. Система приборов включает в себя четыре многофункциональных экрана и два небольших дисплея для вывода различных показателей полета.

   Первый полет ЕС-225/725 совершил в ноябре 2000 года, к настоящему времени он налетал 50 часов. ВВС Франции уже заказали 14 машин для разведывательных и спасательных операций, из них три вертолета военные летчики получат уже в следующем году.

   Всего же, по данным фирмы Eurocopter, из заказанных производителям 575 вертолетов семейства Super Рита 520 уже эксплуатируются и налетали более 2,2 млн. часов.

   И наконец, последний из «троицы» – вертолет ЕС-130В4 популярного семейства легких одновинтовых машин Ecureuil. Впервые он был представлен в США в феврале этого года на выставке HeliExpo'01. В конструкции вертолета использованы элементы машин ЕС-120В Colibri (люки и обтекатели) и ЕС-135 (рулевой винт типа «фенестрон»). ЕС-130В4 предназначен для использования в туристических перевозках. Неудивительно поэтому, что первым заказчиком вертолета стала одна из европейских туристических фирм. ЕС-130В4 особенно привлекателен для этой сферы услуг еще и потому, что имеет уровень шума на 10 децибел ниже предельно допустимого по нормам ICAO и на 0,5 децибел ниже уровня, установленного правилами Национальных парков США.

   Салон вертолета на 23% больше, чем у других вертолетов марки Ecureuil в нем могут поместиться 7-8 пассажиров. К особенностям вертолета относятся новый двигатель, автоматическая система контроля за скоростью его оборотов, дублированная гидравлическая система управления и комплексы авионики.
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AS-332 Super Puma
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Ми-17 – модернизация израильской фирмы IAI

   
Вертолет сертифицирован в декабре 2000 года по европейским (IAA) и американским (FAR) нормам. Предполагается, что к концу года 15 машин будет передано заказчикам. В следующем году Eurocopter планирует произвести 45 таких вертолетов.

   Компания Eurocopter оказалась в Ле Бурже безусловным лидером по количеству заключенных контрактов. Особенно урожайным в этом смысле стал для компании день 18 июня, когда был подписан контракт со шведами на три вертолета ЕС-155В с началом поставок в октябре 2002 года. Вертолеты будут использоваться для перевозки пассажиров.

   В этот же день «ключи» от одного из трех вертолетов AS-332LR Super Рита, оборудованных для поисково-спасательных операций, были переданы компанией Eurocopter директору правительственного департамента авиационной службы Гонконга. Заключенный контракт предусматривает также поставку 8 машин ЕС-155В1 для VIP-перевозок и медицинской службы. Пять вертолетов предполагается передать Гонконгу во второй половине 2002 года.

   19 июня глава Eurocopter Жан Бижу в интервью издающейся специально к выставке газете Flight заявил, что достигнуто соглашение о подписании контракта на 10 вертолетов NH-90 с португальской армией, испытывающей потребность в транспортных вертолетах для переброски войск.

   Положение вертолета NH-90 на рынке довольно устойчивое благодаря существованию специальной Северной вертолетной программы, объединяющей Норвегию, Данию, Финляндию, Швецию: по этой программе, находящей поддержку в правительствах перечисленных стран, планируется укомплектовать военную авиацию вертолетами одного типа. Однако интересы военных вступают в противоречие с идеями политиков. Норвегия, например, кроме NH-90, нуждается также в вертолетах, базирующихся на авианосцах. Для Дании вертолет NH-90 слишком мал, чтобы заменить находящиеся на вооружении вертолеты S-61. Финляндия, кажется, полностью «за» реализацию проекта, но вряд ли интересы одной страны могут оказаться определяющими. В любом случае, только в конце текущего года станет ясно, будет пи программа свернута или продолжит свое существование.

   Список «побед» Eurocopter продолжил и 19 июня – подписанием соглашения о партнерстве с национальными исследовательскими центрами Франции (Onera) и Германии (DLR). Предполагается, что соглашения с компанией Eurocopter дадут новый импульс выполнению программ, касающихся создания новейших цифровых систем управления полетом, противообледенительной системы, двигателей с низким уровнем шума и т.д.

   Стратегические планы компании Eurocopter, что явствует из интервью ее руководителя, связаны с завоеванием 50- процентной доли на мировом рынке продаж гражданской вертолетной техники. В настоящее время эта доля составляет уже 49%. Благодаря заключенным контрактам на легкие одно-и двухвинтовые вертолеты, а также на NH-90 планам этим суждено сбыться. В области военной продукции компания удерживает лишь 13% рынка.

   В планах компании также совершенствование обслуживания 9000 вертолетов, эксплуатирующихся по всему миру. Для этого к концу 2001 года будет открыт тренировочный центр, оснащенный симуляторами для вертолетов AS-332, AS-365 и ЕС-135.

   На авиасалоне в Ле Бурже впервые был представлен полномасштабный макет фюзеляжа вертолета АВ-139, предназначенного для VIP-перевозок, поисково-спасательных, эвакуационных и других операций. Автор новинки – совместная фирма Bell/ Agusta. Вертолет вмещает 12 пассажиров и управляется одним пилотом. Компания рассчитывает, что гражданский и военный варианты двухмоторного вертолета, развивающего скорость 290 км/ч и способного без дозаправки совершить полет на расстояние 740 км, окажутся привлекательными для заказчиков. В этом году будут проводиться наземные испытания первого прототипа, который уже прошел через 150 часов тестирования. Первые поставки вертолета потребителям планируются на 2003 год. Производители считают, что машина будет пользоваться большим успехом в том числе и благодаря ее относительно невысокой цене – $6,985 млн.
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Два первых прототипа вертолета ВА-609 Tiltrotor компании Bell/Agusta также практически готовы к полетным испытаниям. Первый полет ожидается к концу этого года. Предположительно в ноябре пройдет тестовая прогонка двигателей. К концу года будет завершено строительство третьего и четвертого прототипов. Заказы на эти гражданские модификации вертолета общим числом 80 машин поступили уже от 42 покупателей из 22 стран. Сборка вертолетов будет производиться и в США, и в Италии. Фюзеляжи доверено производить японской компании Fugi Heavy Industries. Для потенциальных покупателей будет организован тренировочный центр.

   Представители компании Bell/Agusta сообщили в Ле Бурже, что при строительстве ВА-609 будет учтен трагический опыт V-22 Osprey. В настоящее время проводится комплексная проверка конвертоплана. Ее результаты должны быть представлены Министерству обороны США. Проверка коснется в первую очередь системы гидравлики, которая могла послужить причиной декабрьской катастрофы.

   Уверенно чувствует себя на рынке вертолетной техники альянс англичан и итальянцев, реализованный в совместной фирме Agusta/Westland. Во всяком случае, представители фирмы без ложной скромности называют Agusta/Westland компанией №1 в Европе и №2 в мире. Накануне авиасалона во Франции свой первый полет совершил вертолет Super Lynx, оснащенный двигателями LHTEC CTS 800-4N (разработка фирм Rolls-Royce и Honeywell). Была достигнута скорость горизонтального полета 100 км/ч и подтверждена совместимость двигателей с корпусом и системой трансмиссии. Новый двигатель на 33% увеличивает мощность вертолета и позволяет использовать его в разных климатических условиях: при очень высоких и очень низких температурах воздуха.

   На севере Канады успешно проведено тестирование другого совместного проекта Agusta/Westland – вертолета ЕН-101 Merlin. «Волшебник» не сплоховал и зимой. Прошла тестирование усовершенствованная противообледенительная система, что необходимо для получения сертификата военного авиационного ведомства Великобритании. В настоящее время программа испытаний вертолета выполнена на 75%.

   Merlin – претендент на замену устаревших вертолетов Sea King в канадской программе развития береговой авиации. До конца года англо-итальянский производитель планирует подписать соглашение с одной из американских компаний (Boeing или Bell) для дальнейшего участия в конкурсе.

   Компания Agusta/Westland 19 июня подписала соглашение со шведским армейским ведомством на поставку 20 двухмоторных вертолетов А-109 Power, оснащенных двигателями Arrius-2K2 фирмы Turbomeca. Поставки начнутся в октябре 2003 года и продлятся до 2007. Производство вертолета будет развернуто в Италии. А-109 Power могут использоваться для перевозки пассажиров, выполнять поисково-спасательные, медицинские и другие функции. По информации, опубликованной в прессе авиасалона, два вертолета А-109 Power закуплены Китаем.

   Исполнительный директор Agusta/ Westland Амадео Капоралетти сообщил, что компания положительно оценивает перспективу покупки польского завода PZL Swidnix. Кстати, на авиасалоне был показан вертолет SW-4 производства этого завода. Это многофункциональный легкий одновинтовой вертолет, рассчитанный на одного пилота и четырех пассажиров. По заявлению польских представителей, два прототипа вертолета, оснащенных двигателями Rolls-Royce 250-C20R, уже выполняют полеты. Сертификация по USA FAR ожидается в конце этого года или в начале следующего.

   Американская компания Bell демонстрировала в Париже полномасштабный макет кабины вертолета Super Cobra. Было заявлено, что первая военная машина AH-1Z Super Cobra (модифицированный вариант AH-1W) вскоре выйдет на 100-часовую отметку налета. Первый полет гражданской модификации вертолета UH-1Y ожидается в ноябре этого года.

   В программе модернизации вертолета Super Cobra очень заинтересованы американские военные, поэтому, несмотря на перерасход средств на комплекс авионики, программа не будет свернута. Это означает, что начала полномасштабного производства, предполагающего ежегодный выпуск 36 вертолетов, следует ожидать в 2005 году. Девять боевых и гражданских вертолетов будет произведено двумя годами раньше, еще девятнадцать – в 2004 году. Гражданских вертолетов будет выпускаться в два раза меньше, чем военных.
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Общая стоимость программы S4, 6 млрд. Ее реализация позволит повысить скорость и грузоподъемность вертолета, улучшить показатели выживаемости. Цена военного вертолета окажется выше цены гражданского за счет установки новой системы обнаружения и идентификации целей (производитель – компания Lockheed Martin). Эта система позволит осуществлять операции в городских условиях. Это особенно важно, поскольку 238 из 253 последних операций морской пехоты проходили именно в населенных пунктах.

   Компания Sikorsky демонстрировала на выставке в Ле Бурже вертолет S-76. Представители компании заявили, что для сохранения конкурентоспособности машины готовится ряд ее усовершенствований. Они коснутся, в первую очередь, двигателей и оборудования кабины пилота. На вертолет будут устанавливаться более мощные, чем раньше (на 6%), двигатели Turbomeca Arriel- 2S2.

   Новая кабина пилота будет оборудована плоскими панельными жидкокристаллическими дисплеями и цифровой системой выведения данных. Новый рулевой винт позволит улучшить аэродинамические свойства машины. Будет также улучшен интерьер салона. Модернизированные варианты вертолета S-76 должны пройти сертификацию к 2004 году.

   Дин Боргман, президент компании Sikorsky, сообщил в Ле Бурже, что в течение 25 лет будет модернизировано в общей сложности 1200 вертолетов Black Hawk. С этой целью американское военное ведомство выделяет $220 млн. на программу модернизации вертолетов UH-60. Работа по выпуску первых двенадцати экспериментальных моделей должна начаться в 2004 году. Полномасштабное производство, рассчитанное на выпуск 60 аппаратов в год, ожидается к 2006 году. Усовершенствования будут включать в себя оснащение машины цифровой авионикой и пилотажнонавигационными приборами, создание более прочного фюзеляжа и др.

   Вертолеты UH-60M будут оснащены двигателями T-700-GE и -701С и новой коробкой передач. Частью программы является увеличение объема грузового отсека. Будет также увеличена крейсерская скорость вертолета.

   По инициативе военного ведомства США возможно ускорение программы проектирования и производства вертолета RAH-66 Comanche совместной фирмы Boeing/ Sikorsky. К 2009 году потребность армии в таких вертолетах возрастет до 62-96 машин в год.

   Вертолет RAH-66 должен совершить свой первый полет в начале 2004 года. Два его прототипа уже налетали более 400 часов. В ходе полетов тестировались возможные скорости вертикального взлета, маневренность и т.д. Усовершенствования первого прототипа будут связаны с установкой более мощного двигателя LHTEC Т800-801.

   В программе производства вертолета RAH-66 примет участие фирма Dunlop Aviation, получившая заказ на проектирование и производство противообледенмтельной системы. Программа рассчитана на 20 лет и обойдется американскому налогоплательщику в $75 млн.

   Компания MD Helicopters подтвердила в ходе французского авиасалона информацию о серии заказов на вертолеты MD Explorer. Три вертолета заказаны в США и будут использованы для выполнения задач медицинского характера. Две машины отправятся в Германию для выполнения VIP- перевозок и медицинских операций. Они пополнят парк компании Heli Unionair, имеющей два аналогичных вертолета и два одномоторных MD-520N.

   Сенсаций в области двигателестроения на авиасалоне в Ле Бурже не произошло. Однако было достигнуто несколько соглашений. В частности, компания Pratt amp;Whitney и Казанский вертолетный завод заключили соглашение на 20 двигателей PW207K для установки на легкие вертолеты «Ансат». Двигатель должен получить российский сертификат во второй половине 2002 года.

   Компания Rolls-Royce 17 июня подписала контракт на поставку в КНР своих двигателей для оснащения китайского вертолета 1-1. Компании FiatAvia и Agusta совместно с фирмой GE Aircraft Engines договорились о производстве двигателя Т700/ Т6Е1 для оснащения итальянских военных вертолетов NH-90. Для 196 вертолетов будет поставлено 396 двигателей вместе с запасными частями. Двигатель представляет собой новейшую модификацию двигателя семейства GE. Поставки Министерству обороны Италии начнутся в 2004 году.

   
[image: bin00000077.jpeg]
   
А-119

   
[image: bin00000078.jpeg]
   
Bell-430

   
Среди новинок авионики на выставке в Ле Бурже демонстрировалась новая система оповещения о приближении к линиям электропередач, созданная американской компанией Safe Flight. Компания имеет солидный опыт в разработке приспособлений, увеличивающих безопасность полетов. Новая система обнаружения позволит значительно сократить количество ежегодных вертолетных происшествий, вызванных столкновениями вертолетов с проводами ЛЭП. 350-миллиметровая антенна способна обнаружить электромагнитное поле, возникающее вблизи проводов высокого напряжения. В зависимости от напряженности и количества линий радиус действия антенны может достигать 450 м. Пульсирующие звуковой и световой сигналы тревоги укажут пилоту на приближение к проводам. В настоящее время система устанавливается на вертолетах пожарного департамента Лос-Анджелеса.

   В экспозиции была представлена и продукция фирмы Honeywell. Новый многофункциональный плоский дисплей способен выводить подвижную навигационную карту и разнообразную информацию, связанную с погодными условиями, особенностями местности и т.д. Дисплей располагается на приборной панели на месте, обычно занятом индикаторами метеолокатора. Новинка предназначена для любых ЛА, в том числе и вертолетов. Комплекс можно будет приобрести в конце 2002 года.

   Израильская фирма Aircraft Industries представила вертолетную версию ультралевой электронно-оптической системы с высокими показателями точности, предназначенной для круглосуточного наблюдения. Их соотечественник – компания Elisra получила от Вооруженных сил Канады заказ на модернизацию электронного оборудования для вертолета СН-146 Griffon. Контракт предусматривает поставку радаров и лазерных систем предупреждения. Несколько контрактов на поставку очков ночного видения и различного светотехнического оборудования подписала в ходе авиасалона еще одна израильская фирма – Aeromaos. Хотя фирма не называет своих покупателей, известно, что 115 полных комплектов предназначены для Ми-8, Ми-17, Ми-24/35, Bell-212.

   В Ле Бурже был заключен контракт на $7,3 млн. между голландскими военно- воздушными силами и фирмой Northrop Grumman на систему предупреждения AN/AAR-54(V) для военного вертолета Boeing CH-47D Chinook и транспортного вертолета Eurocopter AS-532U2 Cougar. Система будет устанавливаться на вертолетах в 2001-2004 гг.

   Канадские компании Amphitech International и Air Data приняли решение о совместном проектировании и производстве радара Oasis, предназначенного специально для вертолетов. Он позволяет вести наблюдение на низкой высоте и в сложных погодных условиях, способен «увидеть» высоковольтную линию электропередач на расстоянии двух километров. Радар должен быть сертифицирован в конце года. К 2004 году планируется ежегодно выпускать 150 таких радаров.

   На авиасалоне было сделано несколько объявлений об открытии центров по эксплуатации и ремонту вертолетов.

   В частности, в Сингапуре открывается центр по обслуживанию вертолетов S-76. Помимо капитального ремонта, там будет производиться модификация S-76. Хозяин центра – компания Singapore Technologies Engineering в настоящее время обслуживает несколько типов вертолетов и является одной из самых крупных в Азиатско- Тихоокеанском регионе.

   Компания Bell Helicopters открывает новое направление деятельности: ремонт военных вертолетов любого типа. Для обслуживания потребителей выбрано две компании, в Калифорнии и Орегоне. Здесь будут продавать и обслуживать аппараты типа Bell, а также организуют летные тренировки для потенциальных потребителей.
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Глава компании Northrop Grumman Кент Крез заявил о намерении объединиться с компанией Litton. В результате сделки в $5,1 млрд. Northrop может превратиться из авиастроительной компании в корпорацию, занимающуюся информационными технологиями, оборонной электроникой и т.д.

   Большое значение в современной авиации имеют тренажеры и центры подготовки пилотов. На авиасалоне в Ле Бурже демонстрировала новейшие образцы авионики и тренажеров израильская фирма Elbit Systems.

   Не все ожидания и прогнозы участников авиасалона осуществились. В частности, не удалось объединиться компаниям GE и Honeywell, поскольку стороны так и не пришли к взаимным договоренностям.

   …Итак, первый в новом тысячелетии салон в Ле Бурже завершился. На нем не произошло каких-либо громких событий. Это была обычная работа. Авиасалон, как в зеркале, показал современное состояние мирового производства летательных аппаратов.

   
Марина Румянцева (по материалам зарубежной прессы)
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Конференция эксплуатантов – событие для Казанского вертолетного завода традиционное. Вот уже несколько лет подряд она проходит в течение нескольких дней в конце июля, собирая старых и новых «поклонников» казанских вертолетов. Четвертая международная конференция эксплуатантов не стала исключением ни по времени проведения ни по обширной и интересной программе, подготовленной организаторами. А вот зарубежных участников конференции в этом году больше – это представители из 20 стран мира (в прошлом году их было 13).

   Гостям на КВЗ всегда рады, особенно иностранным. Большая часть вертолетов, выпускаемых на предприятии, идет на экспорт – в страны Азии, Африки, Латинской Америки. За 60 лет своего существования КВЗ продал за рубеж более четырех с половиной тысяч машин на сумму S9 млрд. Только за последние семь лет объем экспорта вертолетов составил $1,1 млрд. В нынешнем году это показатель достигнет $250 млн.

   По словам Генерального директора КВЗ А.П. Лаврентьева, завод имеет немалые возможности для расширения рынка сбыта своей продукции. Именно поэтому и организуются подобные конференции эксплуатантов казанских вертолетов.

   Конференции позволяют заводу укрепить контакты со своими постоянными клиентами. На таких встречах происходит обмен мнениями: потребители задают конструкторам и разработчикам вопросы, высказывают свои пожелания и претензии. Изготовители представляют свои последние разработки, рассказывают о модернизации существующей винтокрылой техники.

   На нынешней конференции, в частности, с сообщением о том, как идет на заводе процесс модернизации вертолета Ми-17В5, выступил главный инженер И. Бугаков.

   По традиции для участников конференции организуются демонстрационные полеты, где эксплуатанты вертолетной техники могут увидеть возможности новых машин, оценить их преимущества перед аналогичной российской и зарубежной техникой. Организаторы конференции, стараясь показать товар лицом, всегда превращают подобные полеты в яркое праздничное зрелище, впрочем, нисколько не отвлекающее от главного – детального показа возможностей казанских вертолетов.

   Демонстрационные полеты начались с торжественного облета поля двумя боевыми вертолетами Ми-8МТВ-5 и гражданским Ми-8МТВ-1 в центре. На его внешней подвеске развивался синий флаг с логотипом Казанского вертолетного завода. Затем один из боевых вертолетов совершил посадку, и из него на поле в течение нескольких секунд «высыпали» десантники. Такое короткое время десантирования на Ми-8МТВ-5 стало возможным после дооборудования вертолета дополнительной правой дверью и установки в задней части грузовой кабины открывающейся рампы- аппарели с гидравлическим приводом.

   Вертолет Ми-8МТВ-5 (экспортное обозначение – Ми-17-В5) вообще стал героем дня нынешней конференции, в том числе ее демонстрационной части, благодаря новинкам, которые значительно расширяют функциональные возможности вертолета при проведении транспортных и аварийно-спасательных работ и особенно при проведении десантнотранспортных операций. На статической стоянке был поодемонстрирован вертолет, оборудованный новым двигателем ВК-2500 и новой ВСУ SAFIR чешского производства, кабиной экипажа типа glass cockpit.
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После демонстрации боевых машин был показан спасательный вариант вертолета Ми-8МТВ-1. Вертолет завис в воздухе на высоте примерно 150 метров, затем из него одновременно на трех лебедках на землю спустились спасатели, которые и забрали на борт в специальной люльке «пострадавшего».

   Новая и очень перспективная разработка завода – легкий многоцелевой «Ансат» представляет особый интерес для эксплуатантов винтокрылой техники. Естественно, что «Ансат» в небе приковал всеобщее внимание. Как сообщил ведущий летчик- испытатель В. Русецкий, вертолет на момент показа уже совершил более 150 полетов и держится в воздухе очень уверенно.
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«Ансат» – вертолет многоцелевой, он может использоваться в разных вариантах: учебном, спасательном, противопожарном, медицинском. В этом участники конференции могли убедиться и на «натуре». Организаторы представили гостям полноразмерный макет медицинского варианта этого вертолета.

   Конференция закончила свою работу 26 июля. Она еще раз подтвердила стабильность позиций Казанского вертолетного завода на традиционных рынках сбыта, правильность выбранного направления развития, включающего в себя разработку новой и модернизацию «старой» техники. А это уже немало.

   
Муслим ГАЛИЕВ
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     Ты хочешь знать начало всех начал?

     Вглядись в себя,

     И взор найдет ответ…

    

   

   М. Икбал
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