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25-28 сентября в Даксфорде (Великобритания) проходила IX международная выставка Helitech-2001, в которой принимали участие 250 компаний, представляющих 21 государство. В этом году выставка привлекла внимание 5500 посетителей из 54 стран мира. Как отметили организаторы, эти показатели примерно на 12% ниже, чем в ,1999 году, так как внимание мировой общественности было приковано к сентябрьским трагическим событиям в США. Однако это снижение было связано, в основном, с уменьшением числа посетителей, а не заявленных участников. В пресс-релизе, подготовленном оргкомитетом выставки, говорилось, что в определенном смысле участие в Helitech-2001 стало ответом производителей винтокрылой техники террористам. Смысл ответа таков: вертолетный бизнес будет продолжаться в любом случае.

   Эта крупнейшая европейская выставка, наряду с американской Heli-expo и азиатской HeliAsia, представляет особый интерес для мирового вертолетостроения, так как вертолеты выступают здесь не в тени могучего крыла своих самолетных собратьев, а в качестве единственных полноправных участников.

   «Вертолетная программа» в Англии началась для нас уже по дороге из аэропорта Хитроу. Навстречу нашему автобусу летел симпатичный красный ЕС-135. Вскоре, однако, выяснилось, что причина его появления была очень серьезной: на дороге случилась авария. Трасса была перекрыта быстро и корректно, движение практически не приостанавливалось. Медицинский вертолет готовился взять на борт пострадавшего. Слаженность и точность работы полицейских и спасателей свидетельствовали о том, что это сотрудничество им привычно, а эффективность его достаточно велика. Согласно статистике, 51% вылетов санитарной авиации Англии приходится на дорожно-транспортные происшествия, причем к каждому шестому человеку, спасенному после катастрофы, помощь «пришла» с воздуха. Надо сказать, что санитарная авиация в Великобритании развивается стремительно, что объясняется и сложной ситуацией на дорогах. Так, только за последний год в Англии было 233729 дорожно-транспортных происшествий различной степени сложности, а дефицит пространства на дороге делает вертолет незаменимым.

   Надо сказать, что интерес к вертолетной технике и ее интенсивное использование в Англии – не просто реализация особенностей островного мышления. Дело в том, что последние тридцать лет в стране ведется постоянная работа по поддержке вертолетной промышленности и использованию винтокрылой техники в гражданских целях. В 1969 г. был организован Британский консультационный совет по вертолетостроению (ВНАВ). Его инициаторами были лидеры коммерческих вертолетных компаний Англии, прекрасно понимающие, что вертолетной индустрии необходим свой голос, способный защищать интересы отрасли в комитетах по делам гражданской авиации (военные сами разберутся). Такие комитеты по делам самолетостроения существовали, и вертолетчики поняли, что им просто необходимо объединяться.

   Число эксплуатантов вертолетной техники в Англии неуклонно растет. Сегодня в гражданской авиации страны эксплуатируются 1084 вертолета, то есть больше, чем в России. В этом году (причем по данным на 1 мая) приобретены еще 75 вертолетов. Больше всего эксплуатируется одновинтовых роторно-поршневых вертолетов, но старые вертолеты постепенно заменяются новыми машинами с двумя газотурбинными двигателями. Особенно активно такие замены производят в полиции и медицинской авиации. В использовании новой техники, которую предлагают многочисленные производители (включая, кстати, аппараты с поворотным винтом), эксплуатанты видят огромные перспективы. Проведение офшорных операций в Северном море также требует все более интенсивного использования вертолетной авиации.

   Заметим, что работа эксплуатантов постоянно контролируется консультационным советом, проверяющим соблюдение норм и правил полетов и содержания воздушных судов. Несоблюдение этих норм – наиболее частая причина аварий и происшествий, в которые попадают вертолеты.

   Британский консультационный совет ведет постоянную работу с авиационной администрацией и государственными структурами, активно сотрудничает с Европейской ассоциацией эксплуатантов вертолетной техниники (президентом которой, кстати, тоже является англичанин, лорд Гленартур). Очень интересны и показательны задачи, которые ставят перед собой ассоциация и комитет, – создавать условия, при которых вертолеты будут иметь стабильное будущее в стране (Англии, то бишь), и всячески способствовать укреплению положительного имиджа вертолетной авиации. Вот так!
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На летном поле
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MD-900 Explorer
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Слева направо: MD-600, Schweizer-333, Schweizer-ЗЗОСВ

   
Вообще количество общественных организаций и ассоциаций, занимающихся в Великобритании проблемами вертолетной авиации, просто потрясает воображение. Причем это структуры, которые занимаются именно вопросами эксплуатации, а не разработки и производства. В частности, кроме названных уже консультационного комитета и вертолетной ассоциации, большую работу проводят Ассоциация медицинской вертолетной авиации (Helicopter Emergency Medical Service) и Европейский комитет по делам вертолетной спасательной авиации (European Helicopter Air rescue Committee). Еще раз подчеркнем, что это не государственные структуры, а общественные, которые не только работают параллельно с авиационной администрацией страны, но иногда и «подстегивают» чиновников, обращая их внимание на проблемы вертолетостроения. Европейская вертолетная ассоциация эксплуатантов принимает активное участие в работе этих обществ и патронирует их. Как говорится, радостно за англичан, обидно и досадно за нас! Понятно, конечно, что между Англией и Россией есть разница, но спасение утопающих – дело рук самих утопающих.

   Думается, читателям стало совершенно ясно, что Англия, принимающая по четным годам лидеров мирового авиастроения в Фарнборо, не случайно является еще и устроителем вертолетной выставки. Helitech – это не только демонстрация достижений отрасли, но и (что не менее важно) показатель отношения страны к вертолетной технике, ее возможностям и перспективам использования.

   В этом году Helitech отпраздновал новоселье, переехав в Даксфорд. Даксфорд – место знаменитое, традиционное для авиационных выставок в Англии. Так, через две недели после Helitech там состоялось следующее авиационное шоу, собравшее уже самолетчиков. Выбор организаторов понятен: в Даксфорде прекрасный аэродром времен Второй мировой войны. Сегодня там музей авиации. На просторном аэродроме прекрасно разместились павильоны, шале, статическая стоянка. Летное поле (что неудивительно) – в прекрасном состоянии. Большая автостоянка, хорошо отлаженное (и удобно организованное) автобусное сообщение с Кембриджем и Уитлессфордом довершали общую картину.

   Надо сказать, что сменой места новшества Helitech не закончились. С этого года выставка стала закрытой, день для посторонних посетителей отменен, а на многих шале и павильонах были еще и дополнительно вывешены объявления «Invitations only» (только по приглашениям). Все было направлено на то, чтобы улучшить условия работы участников.
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AS-355F
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Enstrom-480
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Кабина ЕС-130

   
Helitech, в отличие от выставок в Ле Бурже и Фарнборо, менее помпезен, не столь амбициозен, зато более удобен для работы, для поиска новых партнеров и заключения контрактов. Специалисты, встречающиеся на «больших салонах» и подписывающие «карандашные» соглашения, с удовольствием переносят обстоятельные переговоры на эту выставку. Тут нет суеты, спешки, нет и праздных посетителей.

   И еще одна новость. С будущего года оргкомитет Helitech будет проводить новую выставку (своеобразный «выездной» Helitech) в Латинской Америке. Она будет проходить по четным годам (в Англии – по нечетным). Такое решение было вызвано тем, что этот регион считается наиболее перспективным для вертолетных продаж, авиасалон же – прекрасное рекламное мероприятие и средство улучшения бизнеса.

   Вертолетную технику на Helitech традиционно представляют не производители, а эксплуатанты и дистрибьюторы, компании, занимающиеся организацией вертолетных работ. Так, например, фирмы Agusta и Robinson расположились в шале компании Sloan Helicopters, их традиционного партнера. На выставке преобладали фирмы, производящие оборудование и предлагающие услуги по наземному обслуживанию, ремонту вертолетной техники, обучению летчиков и технического персонала.

   На Helitech-2001 было продемонстрировано 55 вертолетов 25 типов (из которых 21 вертолет с двумя газотурбинными двигателями, 21 – с одним и 13 – с одним поршневым двигателем).

   Машины разных фирм были представлены на выставке пропорционально доле винтокрылых летательных аппаратов, находящихся в эксплуатации в Великобритании. На долю вертолетов компании Eurocopter в Англии приходится около 42% (или 215 вертолетов). Не случайно поэтому на выставке доминировали вертолеты этой фирмы. Всего было представлено 15 машин шести типов – Gazelle, AS-350, AS-355, ЕС-135, ЕС-120, ЕС-130 в диапазоне взлетного веса от 1715 (ЕС-120) до 2835 кг (ЕС-135).

   После объединения с английской компанией Westland итальянская Agusta чувствует себя в Англии, как дома, хотя пока здесь эксплуатируются всего 23 агустовских вертолета (А-109). На выставке было показано И вертолетов четырех типов – А-109 в трех модификациях, А-119, АВ-139, АВ-206 Jet Ranger.

   Вертолеты компании Bell (всего 8 машин) были представлены машинами четырех типов (модели 206,407, 427, 430). Bell-206 опять подтвердил звание «самого распространенного» вертолета в мире: в Даксфорде было представлено 5 аппаратов.

   Не нуждается в особой рекламе фирма Robinson. В разных странах мира эксплуатируются 333 вертолета. Это примерно 66% всех вертолетов с поршневым двигателем. На выставке можно было увидеть 6 вертолетов R-22 и R-44.
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Салон АВ-139
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ЕС-130
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Gazelle

   
Компания McDonald Douglas Helicopter (MDDH) привезла на выставку 3 вертолета двух типов (MD-600, MD-900). Смена хозяина явно пошла компании на пользу – об этом можно судить хотя бы по тому факту, что уже в этом году только Англия приобрела 6 вертолетов MD-902.

   Отметились на Helitech-2001 и вертолеты Enstrom (280, 480) и Dragon Fly. Как всегда скромно, но с достоинством была представлена старейшая американская фирма Sikorsky (S-76A).

   Коммерческая направленность выставки не вызывает сомнений: примерно четверть вертолетов, расположившихся на стоянке, была выставлена на продажу.

   Не обошлось и без ярких рекламных акций. Так, на статической стоянке можно было увидеть MD Explorer, совершившего накануне выставки кругосветное путешествие и приземлившегося на аэродроме в Даксфорде утром 25 сентября. Машину представлял сам путешественник (и хозяин машины) Симон Олифант-Хоуп. Полет, начавшийся 4 сентября, был прерван из-за террористической акции в США, но потом возобновлен. Вертолет пролетел через всю Европу, Россию (в том числе через Москву, Казань, Новосибирск, Петропавловск-Камчатский), затем были Мыс Доброй Надежды, Канада, Гренландия – и снова Европа. Господин Олифант-Хоуп сказал, что посвятил этот безусловно рекордный полет памяти жертв терроризма.
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Robinson R44
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Стенд компании «Тюменьавиатранс»
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Стенд компании Bell/Agusta

   
Российская делегация была немногочисленной. Как обычно, свой стенд представил Казанский вертолетный завод. Свои экспозиции были у компании «Тюменьавиатранс», внешнеторговой фирмы ВАО «Интерпрофавиа» и журнала «Вестник авиации и космонавтики». Вот и все. А жаль. Интерес к российской технике существует. Есть фирмы, готовые предложить свои услуги производителям по организации наземного обслуживания в странах, где эксплуатируются российские вертолеты, есть компании, которые активно занимаются модернизацией нашей техники. Они пытаются собрать любую информацию о российском вертолетном рынке. Одни – чтобы наладить сотрудничество, другие – чтобы избежать конкуренции, точнее, обойти в конкурентной борьбе. Интересуются положением в отрасли, новыми структурными изменениями, отношениями головных КБ и серийных заводов. Так, в Даксфорде английской компанией Вае Systems был предложен вариант модернизации оборудования вертолета Ми-24. Модульная конструкция позволяет подобрать вариант оборудования по требованиям заказчика и оптимизировать цены. Компания считает, что парк этих вертолетов за рубежом столь велик, что успех программе модернизации, которая обойдется заказчику примерно от 1 до $3 млн., обеспечен. Думается, эта информация не была бы лишней ни для представителей «Роствертола», ни для специалистов арсеньевского «Прогресса», ни для ремонтных заводов, получивших право заниматься модернизацией Ми-24. В общем, такая ситуация и повышенная активность зарубежных конкурентов просто должны быть под пристальным вниманием наших специалистов.

   Надо отметить, что и в Восточной Европе страсти поулеглись и наши бывшие союзники уже менее категоричны в решении заменить российскую технику на машины западного производства. Наверно, не остались бы без внимания предложения по модернизации легких вертолетов Ми-2, парк которых в Восточной Европе тоже достаточно большой.

   В общем, нам есть о чем подумать по завершении этой интересной вертолетной выставки. Пора готовиться к Helitech-2003.

   Наталья ТЕРЕЩЕНКО

   Редакция журнала подготовила к выпуску компакт-диск, в котором представлены фото-и видеоматериалы о Helitech-2001. Заявки на приобретение принимаются по адресу редакции.
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    Helitech: подробности
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ЕС-120

   
Основной облик вертолета, получившего название Colibri, был определен в 1992 г. во время проведения маркетинговых исследований. Проект изначально создавался как международный, поэтому параллельно с маркетинговыми исследованиями шли переговоры с его азиатскими участниками. Они завершились подписанием договора между корпорацией Eurocopter, китайской компанией CATIC /Harbin Aircraft Manufacturing Company (НАМС) и сингапурской фирмой Singapore Technologies Aerospoce. В январе 1993 года начались работы по проектированию вертолета, для чего была создана группа, состоящая из 10 сингапурских, 20 китайских и 30 французских инженеров. Обязанности участников проекта были распределены следующим образом: фирма Eurocopter отвечала за общий проект, наземные и летные испытания, проектирование и производство динамической системы, блока авиационной радиоэлектроники, электрооборудования, за общую интеграцию, окончательную сборку и проведение сертификации; CATIC занималась проектированием и производством фюзеляжа, его оснащением, созданием топливной системы и композитной кабины. Участие китайской стороны составило 24% от общей стоимости программы. Фирма Singapore Technologies Aerospoce отвечала за проектирование дверей, композитной хвостовой балки для фенестрона и остекление (15% от общей стоимости контракта).
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Летные испытания ЕС-120 начались во Франции, в Мариньяне, 9 июня 1995 года. Через год, в июле 1996, года был построен второй прототип. К этому времени общий налет вертолета составил 135 часов. Официальное представление Colibri состоялось на Heli-Expo в феврале 1997 года. На этой выставке было продано около двадцати ЕС-120.

   ЕС-120 – легкий многоцелевой вертолет с одним газотурбинным двигателем Arrius 2F производства компании Turbomeca (мощность на взлетном режиме – 376 кВт или 504 л.с., на режиме максимальной продолжительности работы – 335 кВт (449 л.с.), расход топлива на рекомендованной крейсерской скорости 204 км/ч – 0,44 кг/км).

   22 января 1997 года двигатель Arrius 2F получил французский сертификат. Немного позже, 17 июня 1997 года, был сертифицирован и сам вертолет ЕС-120. Он получил сертификат типа VFR (визуального полета), который соответствовал стандарту JAR 27 и включал сертификацию системы топлива и сидений (прочностные характеристики). Сертификат США (FAA) по типу VFR был получен 22 января 1998 года. Для получения сертификата, позволяющего эксплуатировать вертолет в северных районах, первый прототип ЕС 120В проходил испытания в Швеции. Поставки вертолета начались в ноябре 1998 г.

   К марту 2001 года фирма получила в общей сложности 256 заказов от 94 клиентов из 32 стран. Заметим, что годои ранее, в апреле 2000 года, общий объем заказов, поступавших с 1997 года, составлял лишь 170 машин, то есть за один год количество заказов увеличилось примерно на 30%, что, безусловно, свидетельствует о возрастающем интересе к машине. Распределение заказов по годам выгладит следующим образом: в 1997 году – 68 машин, 1998 – 45, 1999 – 36, 2000 году – 61. Из них реально в 1998 г. заказчикам было поставлено 17 вертолетов, в 1999 – 52 и в 2000 – 91.

   Цена ЕС-120В постепенно повышается. Если в начале 1997 года цена вертолета была $770 тыс., то в начале 1998 она выросла до $795 тыс., к середине 1999 года превышала $840 тыс., а в 2000 уже составила $879.

   Прямые эксплутационные расходы, по данным на январь 2001 года, составляют 5211,3, включая $40,1 на топливо.

   
ЕС-135

   
ЕС-135 – легкий многоцелевой вертолет с двумя ГТД производства компании Eurocopter. Разработанный германским отделением концерна (МВВ), он, безусловно, является успешным примером развития линии вертолетов Во-105.

   Работы над созданием ЕС-135 были начаты на МВВ еще до его объединения с фирмой Aerospaciale в концерн Eurocopter. В середине восьмидесятых был создан экспериментальный образец с обозначением Во-108, оснащенный двумя ГТД Allison 205-C20R компании Rolls-Royce. Его первый полет состоялся 15 октября 1988 года. Второй прототип Во-108 полетел 5 июня 1991 уже с ГТД Arrius TM319-lb производства компании Turbomeca. Обе машины имели традиционный рулевой винт. В конце 1992 г. в конструкцию внесли ряд изменений. Вместо рулевого винта был установлен фенестрон. При создании полужесткого несущего винта и фенестрона использовались новые технологии. Кабина увеличилась и теперь вмещала до 7 пассажиров. При изготовлении фюзеляжа широко использовались композиционные материалы. Обновилась авионика.

   Было создано два предсерийных прототипа с двигателями Arrius 2В и PW206B, которые совершили свои первые полеты соответственно 15 февраля и 16 апреля 1994 года. Третий прототип поднялся в небо 28 ноября 1994 года.

   Дебют вертолета в США состоялся на выставке Heli-Expo в январе 1995 в Лас-Вегасе.

   16 июня 1996 года вертолет получил европейский сертификат (JAA), налетав к тому времени свыше 1600 часов. В том же году, 31 июля, ЕС-135 получил одобрение американской федеральной авиационной администрации (FAA), а с 1 августа уже начались официальные поставки вертолета.
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Сертификация вертолета по правилам полетов по приборам в Европе завершилась 2 декабря 1999 года, а в Америке – во втором квартале 2000 года.

   Вертолет ЕС-135 предназначен для перевозки 5-7 пассажиров (в VIP- конфигурации – 4 пассажиров) либо двух пострадавших на носилках и одного сопровождающего. Вариант ЕС-135Т оснащен ГТД Arrius 2В1 производства компании Turbomeca, а ЕС-135Р – двигателем PW 206В производства Pratt amp;Whitney Canada. Вертолет имеет достаточно вместительную кабину (полезная площадь – 3,3 м² , полезный объем – 3,8 м³ ). Вес пустого вертолета – 1490 кг, полезная нагрузка – 1265 кг, максимальный взлетный вес – 2835 кг. Цена вертолета – около $2,4 млн. Прямые эксплуатационные расходы вертолета ЕС-135Т составляют $365,89 тыс., а ЕС-135Р – $357,89 тыс.

   Хотя ЕС-135 разрабатывался изначально как гражданский вертолет, производители предложили заказчикам также и его военную версию – ЕС-635.

   В настоящее время продано свыше 160 вертолетов, пакет заказов составляет 100 машин. Спросом пользуются, главным образом, полицейский и медицинский варианты. Возможно, поэтому на выставке были представлены именно эти модификации.

   До 2007 года компания Eurocopter планирует произвести примерно 700 вертолетов ЕС-135.
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ЕС-130 В4

   
«Звездой» Helitech, безусловно, стал вертолет ЕС-130 В4. После дебюта во Франции это его первое участие в крупной европейской выставке. ЕС-130 В4 принадлежит к семейству самого распространенного французского вертолета AS-350. Этот вертолет – образец прагматичного подхода к конструированию летательного аппарата: при его создании использовались уже отработанные технические решения, готовые «кубики». Остекление кабины и двери получены в наследство от ЕС-120, фенестрон – от ЕС- 135. Правда, на ЕС-130 В4 фенестрон выполнен как в зеркальном отражении. Зто обусловлено тем, что несущие винты вертолета ЕС-135 (немецкой машины) и ЕС-130 В4 (развития AS-350, машины французской) вращаются в противоположные стороны.

   ЕС-130 создавался не для замены, а в дополнение к вертолетам семейства AS-350: для использования на рынке туристических услуг, обслуживания национальных парков. Эта сфера эксплуатации потребовала серьезной работы по снижению уровня шума. Проектирование вертолета началось в 1998 г. Первый прототип поднялся в воздух 24 июня 1999 года в Мариньяне, второй – в сентябре 2000 года. До 14 декабря 2000 года была выполнена программа сертификационных испытаний и получен сертификат JAA, а 21 декабря 2000 года – сертификат FAA. Сертификация этого вертолета была завершена в кратчайшие сроки благодаря использованию основных агрегатов и систем базовой модели (AS-350B-3, ЕС-120, ЕС-135, AS-355). Испытания проводились тайно: создатели готовили сюрприз к выставке Heli-Expo, открывавшейся 11 февраля 2001 года. Уже к весне 2001 г. было создано 4 машины для исследования поведения вертолета в эксплуатации и доводки машины. Поставки вертолетов планировалось начать с сентября и затем выйти на объем производства до 50 машин в год.

   ЕС-130 В4 – новый 7-8-местный однодвигательный вертолет, одновременно комфортный, вместительный и бесшумный. Уровень шума ЕС-130 В4 на 3,5 dB ниже уровня, соответствующего требованиям ICAO. Это обеспечивается применением малошумного фенестрона и системы автоматического управления несущим винтом RPM, которая автоматически оптимизирует шум на всех режимах полета. Кабина вертолета стала шире – 2,03 м вместо 1,87 м у AS-350 Ecureuit, снизился уровень шума внутри кабины. Все сидения – энергопоглощающие, выполненные с учетом требований безопасности FAA.

   Вертолет ЕС-130 В4 оснащен ГТД Arriel 2В1 компании Turbomeca (860 л.с. на взлетном режиме) с двухканальной цифровой системой управления (FADEC) и дополнительным резервным контроллером, который автоматически управляет двигателем в случае выхода из строя обоих цифровых каналов. Сейчас предлагаются две основные модификации: одна – для административных и деловых поездок, другая – для эвакуации и спасения.
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Предполагается, что ЕС-130 В4 благодаря новым потребительским свойствам и технологиям, использованным при его создании, займет значительную долю корпоративного рынка. Просторная кабина (полезный объем – 3,7 м! и дополнительно 1,5 м3 в трех багажных отсеках) позволяет использовать вертолет в санитарном варианте, в качестве средства эвакуации, в полиции и поисково-спасательными службами.

   
А-119 Koala

   
А-119 Koala – легкий вертолет разработки и производства объединения Agusta/Westland. Предназначен для перевозки 7 пассажиров. Оснащен одним ГТД РТ6В-37 производства компании Pratt amp;Whitney Canada, Мощность двигателя на взлетном режиме – 747 кВт (1002 л.с.), на максимальном продолжительном режиме работы – 650 кВт (872 л.с.). Назначенный ресурс двигателя – 3500 часов. Вес пустого вертолета – 1430 кг, максимальная полезная нагрузка – 1320 кг внутри фюзеляжа или 1450 кг на внешней подвеске. Максимальный взлетный вес – 2720 кг (при размещении груза внутри фюзеляжа) или 3000 кг (груз на внешней подвеске).

   В июне 1995 года было заявлено, что стоимость вертолета составляет $1,35 млн., к середине 1998 года цена возросла до $1,7 млн. Уже к середине 1998 года было продано более 60 вертолетов.

   Вертолет Koala создавался с использованием фюзеляжа семейства двухдвигательных вертолетов А-109. При разработке машины акцент был сделан на снижение эксплуатационных расходов. С этой целью колесное шасси было заменено полозковым, а вместо двух двигателей был поставлен один.

   Работы по созданию А-119 начались в августе 1994 г., а уже в феврале 1995 разработчики приступили к испытаниям первого прототипа. В июне 1995 г. вертолет был представлен на авиасалоне в Ле Бурже.

   В конце 1995 г. был построен второй прототип. Первые две машины оснащены 800-сильным двигателем Arriel фирмы Turbomeca, который позднее был заменен на канадский ГТД РТ6В фирмы Pratt amp;Whitney. К середине 1998 г. вертолет налетал около 300 часов. Испытания А-119 планировалось завершить в 1997 г, однако, завершились они только к июню 1999 года: причина такой задержки – в нехватке персонала, а также в постоянной работе, связанной с улучшением (по требованию заказчиков) характеристик вертолета. В декабре того же года вертолет получил итальянский сертификат, а в феврале 2000 – американский. Первая поставка датируется маем 2000 года, а уже через несколько месяцев начались поставки вертолетов в Венесуэлу, Австралию и Бразилию.
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АВ-139

   
АВ-139 – средний двухдвигательный вертолет разработки и производства объединения Agusto/ Westland и Bell.

   Цель, которую поставили перед собой разработчики АВ-139, – создать вертолет с наилучшей производительностью среди машин своего класса (Bell-412, ЕС-155, S-76). Предполагалось использование вертолета для выполнения пассажирских и грузовых перевозок, медицинской эвакуации и спасения, борьбы с пожарами, работы на морском шельфе, а также в качестве военного транспортного вертолета.
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АВ-139 предназначен для перевозки до 15 пассажиров, 6 больных на носилках и 4 сопровождающих в медицинском варианте или б человек в варианте VIP. Вертолет оснащен двумя ГТД РТ6С-67С канадского отделения компании Pratt amp;Whitney. Мощность на взлетном режиме – 1250 кВт (1680 л.с.), на максимальном продолжительном режиме работы двигателя – 1140 кВт (1530 л.с.). Диаметр несущего винта – 13,80 м, вес полезной нагрузки – 2500 кг (размещение груза внутри фюзеляжа) и до 2700 кг при транспортировке груза на внешней подвеске. Максимальный взлетный вес – 6000 кг.

   Вертолет имеет пятилопастной несущий винт с эластомерными подшипниками, четырехлопастной рулевой винт, трехопорное убираемое колесное шасси и полностью интегрированное приборное оборудование компании Honeywell Primus Epic с четырьмя многофункциональными дисплеями. Предусмотрена также установка противообледенительной системы.

   Первый раз полномасштабный макет АВ-139 был представлен в Ле Бурже в 1999 году. Макет военной версии вертолета с вооружением на пилонах был показан 8 Фарнборо в июле 2000 года.

   К лету 2000 г. на заводе фирмы Agusta в Вергато было собрано два фюзеляжа. Продолжались испытания трансмиссии. В ноябре был собран третий фюзеляж, и в декабре начались наземные испытания. Для летных испытаний планировалось создание трех предсерийных машин. Первый полет был осуществлен 3 февраля 2001 года. Вначале на режиме висения проходила проверка работоспособности вертолета, а потом, в полете определялись летно-технические характеристики. При этом была достигнута скорость 220 км/ч. Первый полет продолжался 45 минут.

   К июню 2001 г. первый летный образец налетал 45 часов. Второй предсерйный прототип поднялся в небо 4 июня этого же года. Сертификацию по европейским и американским правилам летной годности (JAR/FAR- 29) вертолета планируется провести к концу 2002 года. Окончательная сборка будет идти на предприятиях компании Agusta, а позднее, если того потребует рынок, и на фирме Bell.

   На выставке Helitech-2001 был представлен только макет VIP-версии вертолета. Возможно, это как раз и объясняется тем, что машина находится на испытаниях.

   АВ-139 будет продвигаться на рынок под маркой Bell/Agusta. Участие фирмы Agusta в проекте составляет 75%. В проекте участвуют также компании Pratt amp; Whitney Conada (двигатели), Honeywell (авионика Primus Epic), GKN Westland (сейчас – Agusta/Westiand, – часть трансмиссии), PZL- Swidnik (фюзеляж). Кроме того, в программе участвуют Liebherr (Германия) и Kawasaki (Япония). Все это позволяег уменьшить расходы основных разработчиков (Bell/Agusta) и снизить финансовый риск.

   На 2001 г. цена вертолета составила $6,985 млн., хотя во время презентации вертолета в Ле Бурже, годом раньше, вертолет оценивался в $6 млн. Потенциальный рынок АВ-139 до 2020 г. – примерно 900 машин, из которых 55% – вертолеты военной модификации.

   
Bell-427

   
Bell-427 – легкий многоцелевой двухдвигательный вертолет производства американской фирмы Bell. Предназначен для перевозки 7 пассажиров. Оснащен канадским ГТД PW207D с цифровым электронным управлением (система FADEC). Взлетная мощность двигателя – 529 кВт (710 л.с.), мощность на максимальном продолжительном режиме работы – 466 кВт. Диаметр несущего винта – 11,22 м, вес пустого вертолета – 1743 кг, максимальный взлетный вес – 2880 кг (при размещении груза внутри фюзеляжа) или 2948 кг (при транспортировке груза на внешней подвеске).

   В ноябре 1997 г. была объявлена цена вертолета в стандартной комплектации – $1,99 млн. Через два года цена вертолета составляла уже $2,2 млн. В январе 2000 она поднялась до $2,3 млн., а через год выросла до $2,585 млн.

   Цена вертолета, оснащенного оборудованием для полетов по приборам, возросла соответственно с $2,8-2,94 до S3,57 млн. Общие эксплуатационные расходы на январь 2000 г. составили $ 454,96 при цене $0,4 за литр топлива и зарплате пилота $50 в час, а на февраль 2001 г. – $483,4.

   Bell-427 – совместный проект компаний Bell Helicopter и Samsung Aerospace Industries. Корейская фирма должна изготавливать кабины и хвостовые балки. Этот объем работ оценивается в $300 млн. при запланированной до 2013 г. постройке 740 аппаратов.
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Вертолет построен на базе однодвигательного Bell-407. Имеет новый фюзеляж, изготовленный преимущественно из композиционных материалов, объем которого увеличен на 8%. Изменена трансмиссия, использована динамическая система от вертолета OH-54D Kiowa.

   Программа Bell-427 была анонсирована 22 февраля 1996 года на выставке Heli-Expo в Далласе (заявленная цена вертолета – $1,875 млн.). Полномасштабный макет был сделан к августу 1996 г. и первый раз показан на авиашоу в Фарнборо в сентябре. В начале 1997 г. компания приступила к сборке первого прототипа, а 11 декабря этого же года вертолет совершил свой первый полет. В 1998 г. начались летные испытания второго прототипа, в этом же году петом был построен первый серийный экземпляр. К сентябрю 1998 г. в испытаниях участвовало уже 4 вертолета. Второй прототип испытывался в горах штата Колорадо.

   В связи с увеличением взлетного веса на серийных вертолетах было решено установить более мощный двигатель PV/207D, производимый той же компанией.

   К январю 1999 г. общее время налета составило свыше 500 часов.

   Как известно, у вертолета Bell-407 были проблемы с рулевым винтом. Поэтому было принято решение внести изменения в конструкцию Bell-427 для исключения ударов РВ о хвостовую балку. Изменения вносились также в систему управления рулевым винтом. Положение педалей регулировалось в зависимости от воздушной скорости. 19 ноября 1999 года, после 1500 часов летных испытаний, вертолет получил одобрение Министерства транспорта Канады, а в январе 2000-го – одобрение администрации США. Сертификация вертолета для полетов по приборам с двумя пилотами (IFR) по категории А была закончена к маю. На авиационной выставке в Китае в 2000 году отделением Korea Aerospace были проданы пять вертолетов SB-427, которые предполагалось использовать в туристическом бизнесе. В настоящее время производственная программа составляет около 70 вертолетов в год. В начале 2001 г. HAS Corporation начал работу над созданием автопилота и полностью интегрированного приборного оборудования.

   
Bell-430

   
Bell-430 – легкий многоцелевой двухдвигательный вертолет производства американской компании Bell Helicopter Textron. Предназначен (в зависимости от конфигурации) для перевозки от 6 до 9 пассажиров, а также двух носилок и одного сопровождающего. Вертолет оснащен двумя ГТД Allison 250-С40В производства Rolls-Royce с цифровым управлением (FADEC). Мощность двигателей на взлетном режиме – 584 кВт (783 л.с.), на максимальном продолжительном режиме работы – 521 кВт (699 л.с.). Расход топлива – 333 л/ч. Шум на режиме взлета – 92,4 EPNdB. Диаметр несущего винта – 12,80 м, объем транспортной кабины – 4,5 м³ , багажного отсека – 1 м³.

   Вес пустого вертолета с колесным шасси – 2406 кг, с полозковым шасси – 2388 кг. Полезная нагрузка – 1685 кг, максимальная нагрузка на внешней подвеске – 1587 кг. Максимальный взлетный вес – 4218 кг.

   Эскизное проектирование Bell-430 началось в 1991 г. В феврале следующего года программа была анонсирована. Для создания двух первых прототипов были использованы переделанные фюзеляжи вертолета Bell- 230. Первый полет первого прототипа вертолета состоялся в Канаде 25 октября 1994 года – на неделю раньше, чем это было предусмотрено программой. Второй прототип с полозковым шасси и установленной авионикой поднялся в небо 19 декабря. Испытания в условиях высокогорья состоялись летом 1995 г. в Колорадо. Первый серийный образец полетел в августе того же года. Канадский сертификат типа вертолет получил 23 февраля 1996 года, а с 25 июня начались его поставки. 3 сентября 96-го американский летчик Джон Уильямс завершил рекордный полет на Bell- 430 вокруг Земли, затратив на это 17 дней 6 часов и 14 минут. К сентябрю 1998 г. суммарный налет Bell-430 составил 9000 часов.

   В 1999 г. базовый вариант вертолета в конфигурации для эксплуатации по правилам визуального полета стоил $3,75 млн., вариант, оснащенный для полетов по приборам с автопилотом, – около $4,295 млн. В 1998 г. прямые эксплуатационные расходы составляли $495,51 в час.

   К концу 1998 г. фирмой было продано 50 вертолетов Bell-430, причем 11 машин – в первый год серийного производства.
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Bell-430 является развитием вертолета Bell-230 и имеет следующие основные изменения:

   – фюзеляж удлинен на 0,46 м, что позволило на 20% увеличить размер кабины;

   – использована бесшарнирная, полностью композиционная втулка несущего винта проекта Bell-680;

   – установлен более мощный двигатель с полностью цифровым управлением, модернизирована трансмиссия;

   – дополнительно установлено новое электронное пилотажно-навигационное оборудование.

   
МР-902
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MD-902 Explorer – легкий многоцелевой двухдвигательный вертолет производства McDonnell Douglas Helicopters Inc. Предназначен для перевозки 7 пассажиров. Оснащен двумя ГТД PW206E производства компании Pratt amp;Whitney Canada. Взлетная мощность двигателя – 477 кВт (640 л.с.), мощность на максимальном продолжительном режиме работы – 485 кВт (652 л.с.). Шум на взлетном режиме – 86,2 EPNdB. Диаметр несущего винта – 10,34 м, полезная площадь кабины (включая багажный отсек) – 3,81 м² , полезный объем вместе с багажным отсеком – 4,89 м³ . Вес пустого вертолета – 1543 кг, полезная нагрузка – 726 кг, максимальный взлетный вес – 2835 кг (или 3130 кг при перевозке груза на внешней подвеске).

   В начале 2000 г. MD-902 Explorer предлагался заказчику по цене 53,1 млн., что незначительно превысило цену 1999 г. ($2,995 млн.). Однако и эта цена меньше той, по которой вертолет продавался двумя годами раньше, когда подразделение находилось в составе Boeing ($3,5 млн.). Прямые эксплуатационные расходы в 1999 г. составили $369 в час.

   Вертолет MD-902 (сейчас чаще используют обозначение MD Explorer) является усовершенствованной версией MD-900.

   Впервые о MD-900 компания MOD Helicopter Inc. объявила еще в феврале 1988 г. (тогда этот проект назывался МОХ), но официально работы начались в январе следующего года. Первый полет состоялся 18 декабря следующего года, второй – 17 сентября, а третий – 16 декабря 1993 года. Первая демонстрация серийного вертолета состоялась 3 августа 1994 года. Через четыре месяца, 2 декабря, была завершена сертификация машины, а уже 16 декабря была осуществлена первая поставка вертолета. Европейский сертификат был получен в июле 1996 г. Через полтора года американская авиационная администрация (FAA) выдала сертификат для полетов по приборам с одним пилотом.
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На начало 2000 г. было продано 57 вертолетов MD-900 Explorer. Их общий налет составляет около 40000 часов. Статистика поставок всех модификаций вертолета выглядит следующим образом; 1994 г. – 2 вертолета, 1995 г. – 12, 1996 г. – 15, 1997 г. – 1, 1998 г. – 4, 1999 г. – 19 машин. Очевидна положительная динамика, хотя в 1997 и 1998 годах явно был сильный спад объемов продаж.

   Программа создания модернизированной версии MD-902 Explorer была анонсирована в сентябре 1996 г. и включала следующие изменения:

   – установку более мощного двигателя PW206E;

   – усовершенствование трансмиссии;

   – применение новой версии программного обеспечения интегрированного пилотажно-навигационного оборудования;

   – создание дополнительной противопожарной защиты в двигательном отсеке;

   – разработку новой топливной системы.

   Эти мероприятия позволили улучшить летно-технические характеристики машины: на 8% увеличена дальность, на 4% – продолжительность, на 115 кг увеличилась полезная нагрузка.

   Первый полет MD-902 состоялся 5 сентября 1997 года. Через полгода, И февраля, был получен американский сертификат, а еще через несколько месяцев, в июле 1998 года, – европейский.

   Поставки модернизированного варианта вертолета начались в мае 1998 г.

   Новым владельцем и производителем одно- и двухдвигательных гражданских вертолетов, включая и MD Explorer, стала группа промышленных компаний RDM Holding, базирующаяся в Европе. Корпорация Boeing должна была обеспечить техническую поддержу группы на протяжении пяти лет, а также обеспечить производство отдельных агрегатов и узлов. Сборка вертолетов также осуществлялась корпорацией Boeing. В настоящее время производитель ищет новых подрядчиков для снижения производственных издержек и, соответственно, цены вертолета. С этой же целью производство фюзеляжа планируется перевести в Турцию.

   
Schweizer-333

   
Schweizer-333 – улучшенная версия модели 330-SP, созданной в 1992 г. на базе популярного вертолета Hughes-269 и продаваемой под маркой Schweizer-300. По мнению разработчика, этот вертолет имеет самые низкие эксплуатационные расходы среди всех легких вертолетов с газотурбинным двигателем. Реклама вертолета проходит под девизом «новый вертолет для нового тысячелетия, новый стандарт для легких вертолетов с газотурбинным двигателем».
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На вертолете установлен двигатель Allison 250-С20V/ производства Rolls- Royce. Его мощность составляет 420 л.с., что превышает потребности Schweizer-ЗЗЗ. Однако установка модернизированной трансмиссии позволила более полно использовать искусственно уменьшенную мощность задросселированного двигателя: на взлетном режиме – 250 л. с., на режиме максимальной продолжительной работы – 230 л.с. Улучшены летно-технические характеристики, снижен уровень шума. Этого удалось достичь благодаря модернизации динамической системы (использован новый профильный набор лопастей несущего винта и на 9 см увеличен его диаметр). Для более удобной посадки в вертолет была увеличена высота шасси, теперь она составляет 0,73 м. Благодаря широкой кабине вертолет в многоцелевом варианте может вмещать до трех пассажиров. Но, по мнению производителя, главным достоинством этого вертолета является низкий уровень эксплуатационных расходов. Пожалуй, самый низкий, если сравнивать машины подобного класса, представленные сегодня на вертолетном рынке. Так, стоимость Schweizer-ЗЗЗ на 25% меньше стоимости Bell-206, и стоимость его эксплуатации тоже на 30% меньше стоимости эксплуатации того же Bell-206, самого распространенного в Англии вертолета. Помимо вертолета новой конфигурации, производитель уже с 2000 года предлагает наборы оборудования, позволяющие переделать находящиеся в эксплуатации вертолеты более старых версий 330 и 330SP. Кроме того, именно такая несущая система, как у Schweizer-ЗЗЗ, используется для беспилотного вертолета, разрабатываемого Northrop Grumman по программе VTUAV для Военно-морского флота США.

   На разработку усовершенствованной модели Schweizer-ЗЗЗ ушло около двух лет. Впервые вертолет был представлен на выставке Heli-Expo в Лас- Вегасе в январе 2000 г. Сертификат FAA был получен 28 сентября 2000 года, на шесть месяцев позже, чем планировалось.

   
ОБОРУДОВАНИЕ
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    В поиске универсальных решений
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Слово cockpit в авиации стали употреблять с 1914 года. Первоначально оно означало просто «место в самолете, где сидит пилот». Однако у этого слова есть другие значения, которые восходят еще к XVI веку. Буквально cockpit – это «яма», огороженное место для петушиных боев. Это слово использовалось и для описания английского «круглого театра» – подобия цирка (theatre-in-the-round) со сценой или ареной в центре зала.

   В 1599 году слово cockpit использовал Шекспир в прологе к пьесе «Генрих V». К началу XVIII века оно приобрело еще одно значение: защищенная часть кормовой палубы военных кораблей, где оказывали помощь раненным в сражении морякам.

   Примерно с 1935 года слово cockpit означает место водителя в гоночном автомобиле.

   
Cockpit в первых вертолетах – это расположенное впереди рабочее место пилота. Кабины таких летательных аппаратов, как VS-300 Сикорского или Bell М-30, были открытыми со всех сторон. Поэтому трудно сказать, надевал ли Игорь Сикорский во время испытательных и демонстрационных полетов шляпу модного тогда фасона «федора» потому, что она была его талисманом, или потому, что во время полета он находился в общем-то «на улице», где настоящий джентльмен просто не может обойтись без этого предмета туалета.

   «Оборудована» кабина была, мягко говоря, по-спартански. Это был буквально полет на «сиденье из собственных штанов». Сиденье было одиночным. В кабине располагались основные элементы управления полетом да малюсенькая приборная панель с горсткой приборов для измерения нескольких показателей состояния двигателя и скорости вращения винта. В конце сороковых – начале пятидесятых годов, когда разворачивалось серийное производство вертолетов, cockpit все чаще стали закрывать прозрачным колпаком, дающим хороший обзор. В кабине устанавливали основные приборы навигации и связи.

   В небольших вертолетах, таких, как Bell-47 или ранняя модель Hiller Н-23, пассажир или обучающийся пилот сидел рядом с летчиком в кабине. В ряде следующих моделей, таких, как, наппример, Bell-47J, пилот занимал одиночное переднее сиденье, а пассажиры сидели позади него. Так появилась тенденция отделения кабины экипажа от пассажирской кабины.

   Хотя кабина современного летательного аппарата существенно отличается от кабин первых вертолетов, основное ее назначение осталось прежним. Это место пилота (или пилотов), где расположена приборная панель для контроля и управления двигателем, несущим винтом (винтами) и топливной системой, а также приборы навигации и связи. Исторически сложилось так, что эти системы (управление двигателем, связь и навигация) были изолированы друг от друга и функционировали независимо, а управление ими и их согласование осуществлял пилот.

   Различное оборудование целевого назначения – военное, полицейское, оборудование для неотложной медицинской помощи, поисково-спасательное, а также системы электронного сбора данных (ENG – electronic newsgathering) – тоже не было связано друг с другом. Сегодня в кабине располагаются также системы наведения и управления вооружением, экраны дисплеев, управление видеокамерой и прибором инфракрасного наблюдения (FUR), дисплеи систем передачи данных и приемники сигналов радиомаяков. В этой ситуации работа пилота требует все большего напряжения внимания.

   Мы хотим познакомить читателей с некоторыми идеями, которые реализуются при создании кабин современных вертолетов, а также авионики и другого оборудования. Усилия разработчиков вертолетной техники направлены на то, чтобы сделать cockpit как можно более эффективным и безопасным рабочим местом.
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Кабина вертолета ЕС-135

   
Век информационных технологий

   
В 1980 году появилась книга Э. Тоффлера «Третья волна». Очень скоро она стала настоящим бестселлером и определила направление анализа современной культуры, названной информационной. Автор выделяет в мировой культуре три исторических периода (три волны), различающихся по скорости изменений. Первый, самый продолжительный – сельскохозяйственный – отличался чрезвычайно медленными темпами развития. Второй – промышленный, начался в эпоху промышленной революции в Европе. Темпы развития общества в этот период возросли. Третий период, начавшийся в конце пятидесятых годов XX века запуском спутника, возвестил о нарастающей мощной волне изменений, порожденной серьезными прорывами в области технологий и коммуникаций.

   Темпы развития в период «третьей волны» возрастали с увеличением скорости информационного потока, что затронуло все сферы человеческой деятельности, в том числе, естественно, и авиацию. Сегодня технологии изменяются так быстро, что продукт, выпущенный на рынок, уже на следующий год становится устаревшим. Конечно, скорость изменений в авиационных технологиях значительно меньше, чем в сфере производства сотовых телефонов, компьютеров и программного обеспечения. Попробуем разобраться, почему.
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Тренажер фирмы SAS

   
Будущее еще не наступило

   
В большинстве полетных ситуаций пилот наиболее интенсивно использует одноединственное устройство – приемник GPS. С появлением приборов автоматизированного захода на посадку, основанных на DGPS (дифференциальных GPS), интерес к спутниковым системам навигации еще больше возрос. Они постоянно совершенствуются, что дает пилотам возможность лучше владеть ситуацией. Но задумывались ли вы когда-либо, где должны быть расположены эти приборы? Почему нужно наклонять голову, чтобы посмотреть на панель приборов или стойку, увидеть приемник GPS или подвижную карту? Почему все это не находится на уровне глаз или близком к нему?

   Сегодня достаточно распространена идея так называемых head-up (голова вверх) display (HUD) – дисплеев, расположенных на уровне глаз, при работе с которыми не нужно наклонять голову. Пилот может видеть показания приборов на прозрачной стеклянной панели прямо перед собой. Подразумевается, что использование таких дисплеев должно повысить безопасность полетов. Надо сказать, что установка HUD может сильно повлиять на конструкцию кабины. Такие приборы уже существуют и уже внедрены на некоторых образцах военной техники. Однако на новых гражданских вертолетах такие приборы производители почему-то не устанавливают.

   HUD-ы – лишь одно из многих технических решений, которые недостаточно используется на гражданских вертолетах. Мало применяются системы спутниковой связи и передачи данных, устройства, обеспечивающие предотвращение столкновений летательного аппарата с другими объектами, предупреждающие о близости земли, более «интеллектуальные» автопилоты, простые в использовании системы диагностики и управления (IMD-HUMS – integrated mechanical diagnostics – health and usage management system), устройства, обеспечивающие прокладку курса или слежение за ним. Мы перечислили лишь небольшую часть возможностей, которые еще недостаточно используются при создании и оборудовании вертолетных кабин. Более того, можно сказать, что в ближайшее время нельзя ожидать изменений в лучшую сторону. И тому есть веские причины.

   
Трудности бизнеса

   
Существует несколько не принимаемых во внимание и замалчиваемых бизнес-реальностей, которые не позволяют производителям вертолетов и поставщикам авиационных изделий (в меньшей степени) быстро внедрять прогрессивные изменения в авиационную технику.

   Основная реальность бизнеса состоит в том, что производители вертолетов борются за то, чтобы получать постоянную и существенную прибыль. Назовите мне вертолетостроительную компанию, в которую инвесторы бегом бегут вкладывать деньги. Многие ли из нас в промышленности имеют акции производителей вертолетов? Получали ли вы когда-нибудь от своего брокера совет о срочной покупке акций компании, занимающейся разработкой вертолетной техники?

   Все занятые в отрасли производители, даже те, кто получает правительственные субсидии (дотации), сталкиваются с общими проблемами. Границы узкие, объемы небольшие, конкуренция жесткая, задолженности высокие, регулирующие органы постоянно требуют все больше, исторически самый активный покупатель – армия – значительно снизил объем закупок. А уменьшение финансирования новых военных программ, за счет которых традиционно изыскивались средства на научные исследования, необходимые для разработки перспективных изделий, и отсутствие инвестиций частного капитала не позволяют быстро вносить изменения в конструкцию существующих вертолетов. Вот и получается, что под действием пресса прибыльности в течение многих десятилетий продолжает расти генеалогическое древо семейства модернизированных вертолетов: первое поколение большинства сегодняшних газотурбинных вертолетов начало летать между 1963 и 1976 гг.

   Чтобы не повышать расходы на сертификацию, производители в основную, уже сертифицированную, модель вносят только постепенные, а не коренные изменения. Так же они обходят и более строгие новые правила сертификации FAA (Федеральной авиационной администрации США), объявив свое изделие потомком уже произведенного, а значит, подпадающим под старые, менее строгие правила.

   Ниже приведены примеры семейств вертолетов, обладающих одинаковыми сертификатами. В строке указаны производитель, базовая модель и производные модели, имеющие один и тот же сертификат типа, выданный FAA:

   – Bell: 206/А, В, В-2, В-3, L-l, L-3, L-4, 407;

   – Sikorsky: S-76/A, В, С, С+;

   – Eurocopter: AS-350/B, D, В-1, В-2, В-3, 355F1, 355F2, 355N, ЁС-130В4;

   – Agusta: 109/А, 109Е, 109К-2,119 Koala;

   – MD: 500/500С, 500D, 500Е, 520N, 530FF, 600N.

   Надо учитывать, что, вырабатывая стратегию модернизации изделий, конструкторы вынуждены считаться с ограничениями, заложенными в конструкцию кабины 30-40-летней давности. При этом вполне естественно, что изделия, которые производители могут создать на базе старой разработки, имеют предел конкурентоспособности.
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Кабина АВ-139
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Кабина ЕС-130

   
Не начать ли с чистого листа?

   
Проектирование вертолета и кабины «с чистого листа» является исключением. Это длительный и дорогостоящий процесс. Пример такого конструкторского «героизма» – вертолеты MD-900 Explorer и S-92. Кроме того, понадобилось по меньшей мере 10 лет, чтобы сертифицировать эти машины по новым правилам FAR (S-92 все еще проходит процесс сертификации). Оба вертолета обладают замечательными современными кабинами с увеличенным обзором и эргономичным дизайном, что обеспечивает больший комфорт пилоту, простоту управления и безопасность полета.

   Модели ЕС-120 и ЕС-135 компании Eurocopter и модель 427 компании Bell также проектировались в соответствии с новыми требованиями и обладают собственными сертификатами типа, выданными FAA.

   Однако даже в новом летательном аппарате дешевле видоизменять ранее спроектированные и испытанные системы и части, чтобы сократить расходы на разработку и производство. При этом могут модернизироваться технические решения, апробированные в несертифицированных, сугубо военных вертолетах (опыт создания модели UH-60 Black Hawk компания Sikorsky использовала при проектировании $-92, а конструкторские решения OH-58D фирма Bell применяла при создании моделей 407 и 427).

   Конечно, разработка «с чистого листа» позволяет реализовать много новых идей, но на такой шаг решиться очень непросто. Обычно, чтобы покрыть затраты на научные исследования и разработку, идут на увеличение продажной цены, а это, в свою очередь, ведет к снижению объема продаж. Выбор такого слишком дорогого «сценария» привел к тому, что цена первоначальной модели MD-900, предложенной на рынок компанией McDonnell Douglas, была воспринята потенциальными покупателями как завышенная. В 1999 году компания MD продала свой бизнес в области гражданского вертолетостроения новому владельцу – компании MDHI. И первое, что сделал новый хозяин – снизил цену 900-ой модели на 1 миллион долларов. Это стало возможным, так как новая компания не была обременена затратами на научные исследования. Цена вертолета стала разумной, а преимущества нового дизайна и технологий – доступными потребителю.

   С аналогичными трудностями столкнулись и поставщики авионики: большой проблемой для них является оценка реальных объемов продаж и точного расчета планируемых затрат на сертификацию новых изделий. Однако производители оборудования имеют некоторое преимущество перед производителями летательных аппаратов, так как могут увеличить объемы продаж, поставляя свою продукцию для восстановления и модернизации более ранних моделей вертолетов. Кроме того, многие сегодняшние лидеры в производстве авионики пришли из небольших компаний, имеющих низкие накладные расходы и практический менеджмент. Входя в новый бизнес, они просто не знали всех его сложностей и это стало их преимуществом.

   Однако к необходимости проектирования «с чистого листа» конструкторов подталкивает дальнейшее развитие информационных технологий. Речь идет, во-первых, о создании более современных программируемых вычислительных устройств, легких, надежных, с высоким быстродействием, позволяющих в дальнейшем модернизировать кабину с меньшими затратами, а во- вторых, – о более широком применении технологии GPS.

   Когда на рынке впервые появились вертолеты Bell-206, S-76, EC(AS)-350, А-109 и MD-500, информационные технологии только начали развиваться. Однако изменения в этой области были достаточно быстрыми и шли параллельно с развитием индустрии персональных компьютеров. Улучшенная графика (включая цветопередачу), большая память, большие скорости обработки и постоянно увеличивающиеся емкости накопителей характеризуют большинство новых приборов кабины (некоторые изделия, о которых мы будем говорить дальше, используют программное обеспечение, работающее в системе Windows). Продукция, изготавливаемая с использованием новых технологий, обладает повышенной надежностью и значительно большим средним временем наработки на отказ (MTBF – mean time between failures), чем изделия, созданные по старым технологиям.

   В вертолетах ранних разработок почти все приборы, отражающие информацию о работе двигателя, получали данные в аналоговом виде. Измерение давления масла, топлива, измерение температуры и даже управление автопилотом – все было аналоговым. Теперь мы живем в более быстром «цифровом» мире, который располагает новыми возможностями для оснащения кабины вертолета. Информация передается на приборы через легкую проводку в цифровом формате (а не через подведенные к ним трубки с жидкостью). Это позволяет компьютерным схемам дешифровать данные и выдавать возможные решения (по сути дела – выбирать из заранее запрограммированных вариантов) гораздо быстрее, чем это может сделать сам пилот. На всех современных летательных аппаратах сегодня установлены многофункциональные графические дисплеи, на которые выводится информация о двигателе, управляемом с помощью системы FADEC [full authority digital electronic control – полностью цифровое электронное управление). Буква D в сокращении FADEC означает «цифровое».

   Эти дисплеи заменяют старые «котелки», экономя значительную часть площади панели. Панель становится меньше и ниже, увеличивая пилоту обзор. Интегрированный дисплей, отображающий параметры работы двигателя, на фирмах Bell, MD Helicopters, Sikorsky получил название интегрированной приборной дисплейной системы (IDS – integrated instrument display system). На фирме Eurocopter принято другое название – многофункциональный дисплей отображения работы двигателя и аппарата (VEMD – vehicle amp; engine multifunction display). Функции этих дисплеев состоят в отслеживании и отображении множества параметров, включающих количество стартов, полетное время, превышение параметрами установленных значений, а также предупреждающих сигналов и сигналов о неправильном функционировании каких-либо систем.

   Цветные, программно управляемые экраны дисплеев могут динамично изменять цвет при достижении какими-либо параметрами предельных значений. В вертолете MD-902 Explorer изображение на экране дополнительно упрощается: отображаются только показания крутящего момента, температуры и количества топлива. Остальные параметры не визуализируются до тех пор, пока не выходят из нормы. Обычно имеются также резервные экраны, дублирующие отображение отдельных параметров.
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Индикатор ST3400 TAWS/RMI производства компании Sandel

   
EFIC – первый класс!

   
В восьмидесятые годы на смену механическим пилотажно-навигационным приборам пришли электронные (EFIC – electronic flight instrumentation system), такие, как авиагоризонт (artificial horizon), авиакомпас {flight director) и индикатор горизонтального положения (HSI – horizontal situation indicator). Обычно они размещались там же, где и приборы, на смену которым они пришли, и первоначально исполнялись в раздельных корпусах со стеклянной лицевой панелью. Постепенно электронные приборы начали «осваивать» новые., дополнительные функции: определение положения на линии курса, определение данных об облачности и грозовой обстановке, получение рекомендаций по движению, а также информации о контрольных точках по маршруту, вплоть до отображения на дисплее курса захода на посадку и зоны ожидания посадки.

   Сейчас эти устройства, обладающие широкими возможностями, наряду со стандартными данными, могут отображать информацию о тестировании оборудования, рекомендованную траекторию посадки, подвижные карты. Дисплеи на приборной панели увеличились в размере, превратившись в многофункциональные дисплеи (MFD – multi-function displays; далее будем использовать устоявшуюся аббревиатуру МФИ – многофункциональный индикатор) с большими экранами. На них самая различная информация может быть отобрана и представлена более наглядно, чем это делалось ранее, в «эпоху» старых механических блоков. Примером такой гибкости системы репрезентации информации может быть система нескольких полетных приборов и приборов, отражающих работу двигателя, на вертолете S-92. Первоначально данные выводились в виде вертикальной электронной шкалы, но по предложениям заказчика и пилотов-испытателей разработчики вернулись к более привычной, традиционной круговой шкале отображения информации. Все это стало возможно сделать с помощью программного обеспечения.

   Одновременно с увеличением экранов мониторов персональных компьютеров становятся все больше и больше экраны МФИ. Вертолет S-92 будет иметь пять МФИ 6x8" (150x200 мм) производства компании Collins. Дисплеи отображают практически все полетные, двигательные, навигационные, метеорологические данные, связь, а также карты и специфическую информацию, касающуюся выполнения конкретных заданий. Формат и содержание отображаемой информации каждого МФИ может выбрать экипаж. Фирма Collins в настоящее время разработала МФИ размером 10x12" (250x300 мм) для своих новых приборных досок AFD-5520. Дисплей может быть установлен как вертикально, так и горизонтально.

   
Было бы из чего выбирать
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Индикатор горизонтального положения (модель 3308) компании Sandel

   
Sandel

   
Фирма Sandel Avionics of Vista стала известной благодаря эффективной стратегии использования достижений новейшей технологии при модернизации старых вертолетов. У Sandel есть два известных продукта, сделанных по принципу «замени старое». Первое – это цветная карта индикатора горизонтального положения модели 3308 (Model 3308 Color Map HSI – horizon situation indicator), предназначенная для замены устаревших HSI или гирополукомпаса (DG – directional gyro). При этом размер стандартных, более старых блоков (три дюйма) был сохранен. В дополнение к обычным «HSI nav»-функциям новый блок Sarcde/ может быть соединен почти с любым прибором общеавиационной авионики, включая GPS, ADF [automatic direction finding – автоматический радиопеленгатор), DME (distance measuring equipment – дальномерное оборудование), радиомаркер, автопилот, грозоотметчик WX-500 Stormscope. Блок показывает информацию, получаемую с этого оборудования, а также контрольные точки движения по маршруту и картографические данные GPS. Иначе говоря, он объединяет данные, которые обычно отображаются на разных приборах, выдавая их компактно и в удобном для чтения виде. Если ваш текущий механический HSI требует замены, то блок Sande/ (стоимостью всего $8495), возможно, окажется наиболее приемлемым решением.

   Другой совершенно новый многофункциональный (интегрированный) прибор компании Sandel – индикатор ST3400 TAWS/ RMI. Эта система информирования о рельефе и предупреждения о столкновении с поверхностью (TAWS – terrain awareness warning system) соответствует требованиям FAA категории «А» или «В» для пассажирских газотурбинных самолетов (не вертолетов!) с шестью или более посадочными местами. Индикатор ST3400 сравнивает данные GPS о положении и высоте со своей внутренней базой данных о местности и выдает ранние предупреждения о возможных столкновениях с поверхностью. Дисплей TAWS может показывать как точку курса (waypoint), так и карту местности. Кроме того, индикатор ST3400 TAWS/RMI служит двухточечным радиомагнитным компасом (RMI – radio magnetic indicator).
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Интегрированный картографический блок Garmin-5301

   
Carmin

   
Говоря о вертолетных GPS, нельзя не вспомнить о том интересе, который вызвали в 2000 году интегрированные картографические блоки Garmm-430 и 530. Фирма Garmin выбрала правильное решение, позволяющее сберечь пространство комбинированного корпуса. В блок включаются: усовершенствованная GPS, позволяющая осуществлять полет по ППП (правила полета по приборам), система радиосвязи, маяки V0R и ЮС, глиссада, цветная подвижная карта. Все представлено в интегрированном виде. Подписная база данных компании Jeppesen может обновляться магнитными карточками (с фронтальной загрузкой), которые содержат данные обо всех аэропортах, маяках V0R и NDB (nondirectional radio beacon – всенаправленный радиомаяк), зонах повышенной аварийности, постоянных службах связи (FSS – fixed signal service), информацию о заходе на посадку, об ионосферных возмущениях, а также о городах, автомобильных и железных дорогах, реках, озерах и прибрежных полосах.
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Навигационная система GRS-430 компании Garmin

   
В настоящее время фирма Garmin объявила о создании приемопередатчика спутниковых данных GDL-49, который позволит осуществлять в полете прием сигнала радара NEXRAD для отображения его на дисплее моделей 430 или 530. Подписавшись на услуги службы низкоорбитальной спутниковой коммуникационной системы Echo Flight, вы будете иметь возможность получать в полете графическую и текстовую метеорологическую информацию о любой точке пространства. Близок момент, когда пилоты смогут посылать (и получать) электронную почту так же просто, как и сообщения о своих координатах.

   Кроме того, фирма Garmin разработала компактную и функциональную аудиопанель, навигационные индикаторы, новый транспондер S-типа и блок Garmin GTX-330. Нередко можно увидеть вариант спаренных блоков Garmin-430, выполняющих в такой комплектации полный набор навигационно-коммуникационных функций.

   
Northstar

   
Если вы сторонник использования в кабине «безбумажных» информационных технологий, хорошим решением будет установка системы СТ-1000 Flight Deck Organizer фирмы Northstar. Этот компактный блок имеет размер немного больший, чем у компакт-диска базы данных Jeppesen. Пользователь системы СТ-1000 получает на цветном дисплее электронные схемы траектории посадки в легко читаемом виде.

   СТ-1000 Flight Deck Organizer может быть соединен с имеющейся в наличии GPS для передачи подвижной карты или информации, предупреждающей о возможных столкновениях с наземными объектами. В систему можно также ввести карту проверки (ведомость технического контроля) конкретного летательного аппарата. Блок – переносной, его можно взять с собой домой или в гостиницу для планирования полета. По сути дела, это компактный персональный компьютер с процессором Pentium, обладающий памятью в 64 мегабайта, на который инсталлирована операционная система Microsoft Windows. К компьютеру могут быть подключены обычные периферийные устройства, такие, как клавиатура, модем и принтер.

   До появления GPS-технологий фирма Northstar была лидером в производстве простых в эксплуатации приемников LORAN. Впоследствии это направление было продано компании Canadian Marconi Company (недавно фирма поменяла название на СМС Electronics).

   В 2003 году корпорация Marconi будет отмечать столетие в электронном бизнесе. Сегодня CMC Electronics – признанный лидер в технологии GPS. Блоки этой компании можно встретить в авиалайнерах по всему миру.

   
Avidyne

   
Следующий прибор, спроектированный умно и с учетом возможности дальнейшего усовершенствования, – это FlightMax, предназначенный для лучшего понимания пилотом полетной ситуации. Прибор создан компанией Avidyne и выпускается в нескольких вариантах. Экран пяти дюймов по диагонали предназначен для замены существующих экранов, на которых отображается информация радара, и спроектирован таким образом, чтобы не занимать дополнительной площади на панели. Модель FlightMax-450 создана специально для вас, даже если у вас нет радара. Эти многофункциональные приборы могут превращаться в подвижную карту и в индикатор воздушной (Skywatch) или грозовой обстановки, выдавать информацию об интенсивности воздушного движения и о возможных столкновениях с другими летательными аппаратами. В этих приборах также используется популярная база навигационных данных Jepessen Nav Data.

   Недавно фирма Avidyne снизила цены на свою продукцию. Базовый блок 450 сегодня стоит $9995. Он включает дополнительный интерфейс Goodrich Skywatch, который раньше поставлялся отдельно и стоил $2995. Перспективы дальнейшего развития компания Avidyne связывает с проектами, позволяющими расширить возможности связи для получения метеоданных.

   
Goodrich

   
Компания Goodrich поставляет несколько специальных изделий для обеспечения безопасности. Одно из них – индикатор WX-500 Stormscope, сообщающий данные грозовой обстановки.

   Индикатор грозовой обстановки имеет ценность не только как дополнение к радару, но и как самостоятельный прибор. Радар фиксирует осадки, a Stormscope – удары молнии. Если ваш вертолет оснащен для полетов по приборам в плохих метеоусловиях, то подобный индикатор – самый подходящий для вас прибор, позволяющий избежать неприятностей в непогоду.

   Как видно из обзора продукции поставщиков МФИ, все они включают Stormscope в свои системы. Фирма Goodrich также изготавливает популярную систему Skywatch, предупреждающую о возможных столкновениях в воздухе. Последняя модель компании – Skywatch HP, использующая разные сигналы («воздух-воздух» и «земля-воздух»), которые отображаются на МФИ с подвижной картой. Предлагается также самостоятельный индикатор. Если летательный аппарат совершает полеты в воздушном пространстве с интенсивным движением, Skywatch обеспечит вам дополнительную безопасность и поможет избежать возможных столкновений.

   Компания серьезно намерена создать системы информации о рельефе местности (TAWS) для пассажирских газотурбинных самолетов. Но это – планы на будущее, а сегодня Goodrich занимается сертификацией своих МФИ с большим экраном, которые позволят объединить данные о рельефе местности, облачности, интенсивности движения и другую навигационную информацию в одном блоке.
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Многофункциональный индикатор MX-20 компании UPS AT

   
UPS Aviation technology

   
Компания UPS Aviation Technology – дочернее предприятие фирмы UPS. Фирма тоже включилась в конкурентную борьбу по созданию МФИ, предложив потребителю свой Apollo МХ-20 с шестидюймовым экраном. МХ-20 может быть объединен с навигационно-коммуникационными системами (которые, кстати, также производит UPS Aviation Technology) для создания общеавиационной системы управления полетом (FMS – flight management system). FMS обычно применяется на средних вертолетах типа S-76 или S-92.

   Эти блоки предлагают широкий набор данных об облачности, интенсивности движения, возможных препятствиях, картографическую информацию, дают возможность создания и отображения различных схем. Но что особенно радует, так это их цена – $7295.

   
Rockwell Collins

   
Основным направлением развития авионики является создание интегрированных систем, которые облегчают работу пилота, снижают нагрузки. Сегодня эти системы могут применяться на большинстве новых газотурбинных вертолетов. Наверное, наиболее сложным интегрированным комплексом является Pro Line-21 CNS (улучшенная версия Pro Line-21) производства фирмы Rockwell Collins.

   Система из трех экранов была заменена четырьмя большими по размеру дисплеями со стационарным управлением курсором с помощью трекболла и клавиатурой, расположенной между рабочими местами двух членов экипажа. Курсор может перемещаться между первой-второй и третьей-четвертой дисплейными панелями. Каждый дисплей позволяет пилотам обращаться сразу к нескольким страницам, отображенным друг за другом на экране.

   Дисплей может работать в нескольких режимах, в том числе в режимах, аналогичных EFIS, и режиме МФИ; может одновременно отражать информацию о работе двигателя, подаче топлива, гидравлике, представлять данные метеорадара, трехмерную схему захода на посадку и подвижную карту. Возможно изменение плана полета непосредственно в процессе выполнения задания для нахождения альтернативных аэропортов или воздушных трасс, а также для уточнения курса (добавления промежуточных точек по маршруту).

   Система спроектирована так, чтобы обеспечивать полный диапазон возможностей полета. Она объединила функции систем GNSS/WAAS/LAAS, GLONASS, канал передачи информации HF-диапазона, ADS-B, широкодиапазонную связь второго поколения, SATCOM и высокоскоростную передачу данных в VHF-диапазоне. Отметим, что компания Collins перепроектировала «черные ящики» системы Pro Line-21, уменьшив их габариты на 55% и вес на 38%.
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Система Primus Epic компании Honeywell

   
Honeywell

   
На переднем крае интеграционной технологии находится «проект, ориентированный на человека» фирмы Honeywell, реализованный в системе Primus Epic, которая включает в себя дисплей, не требующий наклона головы (HUD), основной полетный дисплей (PFD – primary flight display), МФИ, предупредительную систему (CAS – caution advisory system), систему информации о приборах двигателя и консультаций экипажа (EICAS – engine instrument and crew advisory system).

   «Сердцем» Primus Epic является виртуальная сеть (Virtual Backplane Network), которая была разработана специально для этой системы. Функции перечисленных приборов собраны воедино и соединены с объединительной платой виртуальной сети (Virtual Backplane Network) также производства компании Honeywell. Это дает возможность сделать информацию одного модуля Epic доступной для любого другого модуля.

   Цифровая операционная система двигателя (DEOS – digital engine operating system) позволяет использовать разные уровни функционирования – критический, основной и вспомогательный, работая с тем же самым процессором.

   Этот принятый компанией Honeywell подход, называемый «открытой архитектурой», позволяет использовать в системе комплектующие и программное обеспечение других фирм, производящих авионику. В системе отсутствуют фирменные шины и платы, которые ограничили бы использование изделий других производителей. Это может показаться спорным, но стратегия Honeyivell состоит в том, что чем более гибкой будет система, чем больше она будет иметь возможностей для улучшения, тем больше перспектив получит и компания, создающая подобный продукт.

   Primus Epic является одним из самых больших достижений в архитектуре интегрированной авионики последнего десятилетия. Эта архитектурная концепция объединяет возможности модульной системы Honeywell-III AIMS с возможностями общей (для всего летательного аппарата) сети системы Primus-2000. Архитектура допускает большую степень системной интеграции и расширения, делая все данные доступными для любой подсистемы. Это позволяет обойти многие специальные требования и осуществить целостную интеграцию функций по всей сети.
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Приборная панель вертолета MD-902 Explorer

   
Ryan International

   
В 1990 году компания Ryan предложила покупателям бортовой электронный дисплей воздушного движения – прибор, информирующий об интенсивности движения и предупреждающий об угрозе столкновений с воздушными объектами (TCAD Traffic amp; Collision Alert Device). В настоящее время на авиационном рынке представлены шесть моделей TCAD с различными характеристиками и разной ценой. Четыре из них могут применяться на вертолетах. TCAD компании Ryan сегодня используется чаще, чем устройства предупреждения о столкновениях, производимые другими компаниями. Самая лучшая модель – 9900ВХ – используется как в самолетных, так и в вертолетных кабинах. Предлагаемая цена дисплея – $20000.

   Модель 9900ВХ – активная система, что делает ее особенно ценной для вертолетчиков, летающих в безрадарном пространстве.

   Система 9900ВХ с горизонтальным диапазоном действия до 10 морских миль (для аппаратов с более высокими летно-техническими характеристиками) обеспечивает:

   – круговой обзор (осуществляется с помощью направленных верхней и нижней антенн, минимизирующих экранирование аппарата);

   – обзор воздушного пространства в горизонтальном направлении – от 0,5 до 10 морских миль и в вертикальном – до 20000 футов;

   – активный обмен данными (active interrogation) для подробного обзора в радарном и безрадарном пространстве;

   – предупреждение о случайных изменениях высоты полета или о достижении заданной высоты (бортовая Система оповещения об опасном изменении высоты (altitude alerter);

   – быстрое вычисление барометрической высоты полета без обращения к диаграмме или ручному калькулятору (интегрированный вычислитель (integral density altitude calculator);

   – отслеживание до 50 летательных аппаратов с показом трех наиболее вероятных столкновений;

   – предупреждение об угрозе столкновений в воздухе, усиливающее эффект визуальных предупреждений (APA+ISI – audible position alerting amp; intellectual standard interface);

   – определение расстояния до летящего навстречу объекта и разницы в высотах полета вашего и встречного летательного аппарата, что очень важно для избежания столкновений в воздухе (TCAD);

   – автоматическое переключение режимов, определяющих размеры защиты без вмешательства оператора (динамическое защитное устройство);

   – подавление волн и сигналов, посылаемых летательными аппаратами, находящимися на земле, и отвлекающих пилота при выполнении посадки.

   При создании бортовой электронной системы компания Ryan International использовала:

   – модульные легкие системные компоненты, не требующие дополнительного охлаждения;

   – четырехпортовый интерфейс для МФИ, который обеспечивает вывод информации на четыре дисплея;

   – глобальную спутниковую систему навигации ADS-B, которая создана с учетом возможности изменения. Количество дисплеев S-типа в комплектации летательного аппарата может быть увеличено для обеспечения всестороннего понимания полетной ситуации.
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Визуальная система наведения компании BAE Systems

   
BAE systems

   
Можно надеяться, что система визуализации (VGS – visual guidance system) компании BAE Systems, первоначально разработанная для самолетов, будет использоваться и на вертолетах. Система VGS – попытка компании создать HUD для гражданского применения. Символьная информация, получаемая приборами кабины, отображается на VGS, позволяя пилотам контролировать скорость снижения летательного аппарата, чтобы избежать выхода за пределы допустимых параметров. Система выдает предупреждающие световые сигналы. Кроме того, экипаж получает информацию о величине угла тангажа (для избежания удара хвостовой балкой) и о выдерживании осевой линии посадочной полосы.

   VGS также индицирует положение летательного аппарата на взлетно-посадочной полосе во время взлета и посадки, предупреждает о боковом ветре, отклонениях, чрезмерных крене или тангаже и об отказе двигателя. VGS полностью совмещен с авиационными GPS, FMS и TCAS. Важнейшим достоинством системы является то, что с ее помощью можно на порядок снизить количество летных происшествий, вызванных плохой погодой, что делает VGS особенно полезной при эксплуатации вертолета в прибрежной зоне.

   Важнейшими характеристиками VGS являются: цифровой интерфейс; возможность отображения информации радара, видеокамеры и инфракрасных устройств в растровом виде; наличие универсальной сменной кассеты, позволяющей заменять оптическую силовую головку (OHU – optical head unit) без перенастройки; широкий обзор, обеспечиваемый быстрой (мгновенной) передачей реального изображения с угловыми размерами 30x25; возможность не терять из виду изображение на панели даже при максимальных поворотах головы. Использование самой легкой (из имеющихся в продаже) панели дает возможность сохранить небольшой вес всего устройства, имеющего вид стеклянной пластины, сквозь которую смотрит пилот. Прозрачная панель, способная менять длину световой волны, дает высокую яркость изображения при минимальных затратах мощности; встроенный сенсор регулирует яркость изображения в зависимости от освещения.
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Кабина вертолета S-61 (начало 60-х годов)

   
Что делают вертолетостроители

   
Вопрос о том, кто является реальным инициатором процесса совершенствования кабины – производители вертолетов или авионики, напоминает традиционную дискуссию «о курице и яйце». Этот вопрос не имеет однозначного ответа. Более того, некоторые изменения в оснащении кабины обусловлены требованиями регулирующих организаций. Среди таких стандартных требований – установка транспондеров, шифраторов, минимального набора навигационных и коммуникационных устройств, метеоприборов, приборов, дающих информацию об интенсивности движения и возможных столкновениях с объектами на местности, прибора автоматической регистрации параметров полета.

   Производители должны решать, какие системы входят в обязательную комплектацию и должны быть установлены на заводе, а какие устанавливаются по желанию заказчиков дополнительно; нужно ли предусматривать в приборных панелях соответствующие возможности для установки оборудования, созданного по новым технологиям, которые в производстве авионики меняются очень быстро. Так, например, сегодня все производители отрасли устанавливают на новых летательных аппаратах систему FADEC и МФИ.

   Предлагаем краткий обзор решений по оснащению кабин вертолетов новой авионикой, которые принимают сегодня основные производители винтокрылой техники.

   
Bell Helicopter Textron

   
Последние достижения технологии МФИ были использованы фирмой Bell при создании двух новых летательных аппаратов: производимого совместно с компанией Agusta гражданского ВА-609 с поворотным винтом и вертолета Bell-427i, сертифицированного для правил полета по приборам в сложных метеоусловиях. Это первые вертолеты, которые будут оснащены большими МФИ на приборной панели. Плановая комплектация приборной панели последней модели Bell-427i (после внесения ряда изменений) включает три МФИ и два Garmin-430. МФИ включают в себя требуемые индикаторы и приборы, нет только резервного индикатора высоты и часов. Вновь спроектированная панель на 1,5 дюйма ниже панели базовой модели вертолета (Bell-427).

   Планируемая комплектация панели ВА-609 практически такая же и включает три аналогичных МФИ.

   Компания Bell делает ставку на стандартизацию архитектуры авионики во всех новых разрабатываемых аппаратах. Выгоды этого общего подхода к проектированию заключаются в уменьшении стоимости запасных частей, упрощении освоения летчиками разных летательных аппаратов производства компании Bell.

   Кроме того, фирма разрабатывает свой собственный автопилот для модели 42 7i, прототип которой уже строится. Bell планирует передать аппарат в серийное производство. Компания уже имеет опыт создания автопилотов. На ее счету беспилотный летательный аппарат с поворотным крылом Eagle с программным управлением, который может осуществлять посадку на палубу движущегося корабля. Несмотря на небольшие размеры, Eagle – сложный летательный аппарат с точки зрения автопилота и авионики. Разработчики предусмотрели возможность передачи и получения полетной информации и информации о выполнении задания при полете беспилотника на крейсерской скорости около 200 узлов в час.

   
Eurocopter

   
Компания Eurocopter разработала единый стандарт многофункционального дисплея, отражающего параметры работы двигателя и летательного аппарата в целом (VEMD – vehicle amp; engine multifunction display), и консультативно-предупреждающей системы (CAS – caution advisory system) для вертолетов семейства ЕС. Этот стандарт соблюдается как в моделях ЕС-120, ЕС-130, так и в более тяжелых – ЕС-135 и ЕС-155.

   Безопасность, уменьшение себестоимости и простота – вот три принципа, которым отвечают описанные системы, вот к чему стремится компания Eurocopter. Если теперь пилот, летавший на ЕС-120, перейдет на более тяжелый аппарат, он встретит там своего «старого друга» – VEMD. Унификация систем, безусловно, повысит безопасность и надежность полетов.

   
MD Helicopters

   
Модель MD-902 Explorer – это, как мы уже писали, отличный пример преимуществ подхода к разработке кабины «с чистого листа».

   Уже в период разработки MD-902 Explorer компания McDonnell Douglas старалась учесть как все пожелания заказчиков и эксплуатантов, так и рекомендации пилота и потребности пассажиров. В результате появился двухдвигательный вертолет категории «А», пилотируемый одним пилотом по правилам ППП (и имеющий соответствующий сертификат). MD-902 Explorer имеет превосходный обзор закабинного пространства (в том числе фронтальный). Эго было достигнуто за счет значительного уменьшения высоты приборной панели. В интегрированной приборной системе (IIDS – integrated instrument display system) объединены приборы, отражающие работу двигателя. Панель кабины MD-902 имеет много места для установки любой дополнительной авионики, которая может потребоваться заказчику. Кроме того, левая панель стала шире, что позволяет устанавливать целевое оборудование для выполнения специальных задач или приборы для второго пилота.

   Даже система остекления дверей в Explorer спроектирована специально для улучшения обзора. Для большей безопасности Explorer оборудован энергопоглощающими креслами, которые создавались с учетом требований эргономики. Все это стало возможно только при проектировании «с нуля».
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МФИ с пятью дисплеями фирмы Collins (кабина вертолета S-92)

   
Sikorsky

   
Новый S-92 компании SiKorsky (который еще не сертифицирован) является еще одним вертолетом, спроектированным «с чистого листа». Это видно прежде всего по кабине. В процессе сертификации компания Sikorsky ориентировалась на сертификационные требования стандарта FAA-29 и заранее учла требования военных. При этом разработчик стремился создать машину, отвечающую более высоким требованиям как военных, так и гражданских заказчиков. Например, гражданский S-92 имеет шинную архитектуру типа ARINC-429, а военный – MIL-1553.

   S-92 будет оборудован пятью блоками EFIC/МФИ 6x8" компании Collins, дающими экипажу самую разнообразную информацию, ориентированную на выполнение конкретной задачи. Кабина S-92 создана с использованием HUD-подхода, главной задачей при проектировании было улучшение обзора. В ходе предпроектных исследований коллектив разработчиков S-92 выяснил, что именно отсутствие удовлетворительного обзора является одной из важнейших причин большого количества аварий как военных, так и гражданских летательных аппаратов.

   Улучшение внешнего обзора – необходимое условие для безопасной эксплуатации вертолета. Чтобы его добиться, проектировщики должны были также найти оптимальные размеры приборной панели. Они должны быть такими, чтобы пилот мог видеть все приборы и при этом иметь оптимальный обзор закабинного пространства. Вертолетам S-92 военных модификаций передний обзор требуется для осуществления точного десантирования или полетов над местностью со сложным рельефом, гражданским вертолетам необходимо, например, совершать посадку на морских буровых или узких корпоративных вертолетных площадках, что тоже требует хорошего обзора.

   Вертолет категории «А», оснащенный соответствующим оборудованием, улучшающим обзор, получит большие преимущества при взлете. Улучшенный передний обзор поможет пилоту вертолета, находящегося при взлете в точке принятия решения, сделать правильный выбор.

   Решение о создании интегрированной кабины было принято компанией Sikorsky еще в 1992 году: оно дает производителю определенную гибкость при выполнении требований как гражданских, так и военных заказчиков.

   
Технология будущего

   
Кажется очевидным, что в ближайшем будущем на всех новых газотурбинных вертолетах должны использоваться МФИ. Наглядность информации, получаемой с различных входных устройств, дает возможность экономить пространство дисплея, на котором сфокусировано внимание пилота, принимающего решения.

   Скорее всего, с появлением DGPS, обеспечивающей точный заход на посадку, относительное количество вертолетов, сертифицированных по правилам полетов по приборам, будет возрастать, а количество аппаратов, сертифицированных только по правилам визуального полета, – уменьшаться. В ближайшем будущем увеличится количество аэропортов и вертодромов, которые смогут принимать вертолеты, идущие на посадку в режиме ППП. Система IFR, интегрированная с МФИ, сделает полеты проще и безопаснее.

   Экраны МФИ будут увеличиваться, подобно экранам телевизоров и компьютерных дисплеев. При компоновке кабины вертолетов приборы будут располагаться практически на уровне глаз пилота, смотрящего прямо вперед.

   Если у пилота достаточно информации о полете, то, по сути дела, ему не нужно искать никаких решений – нужно просто действовать. Именно так можно определить идеологию, которой придерживаются создатели современной авионики. Они считают, что современные высокотехнологичные приборы должны представлять информацию таким образом, чтобы решения полетных ситуаций становились очевидными и члены экипажа их бы просто выполняли.

   По материалам журнала «Rotor amp;Wing», октябрь 2001 г.

   
Системы автоматического управления нового поколения
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Саратовское конструкторское бюро промышленной автоматики (АООТ КБПА), более полувека занимающееся разработкой бортовых систем и комплексов для различных классов летательных аппаратов, и сегодня остается одним из ведущих предприятий Российской авиационной промышленности. Основным направлением деятельности коллектива является разработка бортовых систем автоматического управления (САУ) для вертолетов фирм «Миль» и «Камов», самолетов, а также для беспилотных летательных аппаратов.

   
Разработки САУ вчера и сегодня

   
За период с конца 70-х до начала 90-х годов на предприятии были разработаны сложнейшие бортовые цифровые пилотажно-навигационные комплексы, такие, как ПНК-800 (для вертолета Ка-50), ПНК-37Д (Ка-31), ПНК-702 (Ка-60), ВСУПТ-85 МВЛ (самолет Ил-1Н), ПНК-400М (воздушная мишень «Дань») и другие.

   Эти обладающие высокими техническими характеристиками комплексы были построены на различных элементных базах (бортовым вычислителем ПНК-800 являлась ЦВМ-20-753; ПНК-37Д – вычислитель собственной разработки; ПНК-702 – ЦВМ-80- 406 и т.д.). Это привело к необходимости создания и поддержания на предприятии различных технологий разработки программно-математического обеспечения и аппаратуры, что значительно удорожало стоимость изделий и увеличивало сроки их разработки.

   Возникшая перед предприятием несколько лет назад задача создания в кратчайшие сроки пилотажных комплексов для новых и модернизируемых вертолетов заставила провести разработку специальных аппаратных средств, и в частности, цифровых вычислителей. И такие унифицированные цифровые вычислители были разработаны. На их базе на предприятии создаются современные комплексы управления полетом, существенно повышающие эффективность систем автоматического управления и расширяющие функциональные возможности вертолетов различного назначения. Эти пилотажные комплексы обеспечивают процессы пилотирования при ручном, автоматизированном и директорном способах управления с высокой точностью, быстродействием и приемлемыми психофизиологическими нагрузками на летчика в течение всего полета.

   Цифровые вычислители, на базе которых разрабатываются комплексы, обеспечивают реализацию законов управления любой сложности, осуществляют точные и отказобезопасные вычисления и преобразования, легко модифицируются от комплекса к комплексу и обеспечивают всю специфику работы системы управления в жестких условиях вычислений в реальном времени.

   В настоящее время на предприятии в рамках модернизации бортового комплекса выполнена разработка САУ-37Д для вертолета радиолокационного дозора Ка-31. В этой САУ реализуются такие сложные задачи, как автоматизированное управление при заходах на посадку на корабль или аэродром и автономных зависаниях с торможением, стабилизация углового положения при работе с выпущенной антенной радиотехнического комплекса.

   Одновременно разрабатывается пилотажный комплекс ПКВ-М24 для вертолета Ми- 24ПН, обеспечивающий пилотирование в ручном, автоматическом и директорном режимах управления и повышающий эффективность боевого применения машины.

   С этой же целью разрабатывается пилотажный комплекс ПКВ-М24А для вертолета Ми-28ВН, обеспечивающий его круглосуточное и всепогодное применение, в том числе на предельно малых высотах.

   Ведутся работы по созданию САУ-226 для вертолета Ка-226, САУ-60У для вертолета В-60, ПКВ-172АГ для вертолета Ми-17, предназначенного для работы в условиях Крайнего Севера, САУ-800 для вертолетов Ка-50, Ка-52.
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САУ-37
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ПКВ-М24

   
Вычислитель САУ

   
Унификация САУ нового поколения предопределяет создание бортовых систем на единой элементной базе, по единой современной технологии разработки, производства и сертификации.

   Как уже было отмечено, основой создаваемых в настоящее время предприятием систем автоматического управления является разработанный на предприятии унифицированный вычислитель управления полетом (ВУП).

   В ВУП реализуются пилотажные законы управления с тактовой частотой 128 Гц параллельно в двух процессорах, один из которых является контролирующим, что обеспечивает достоверное определение возникающего отказа при построении отказобезопасной системы управления.

   Количество каналов ввода-вывода выбрано исходя из требований обеспечения приема и выдачи информации в полном объеме для большинства современных и перспективных комплексов управления вертолетов.

   В состав ВУП входят шесть конструктивно-функциональных модулей:

   – двухпроцессорный вычислительный модуль;

   – модуль последовательного обмена – модуль обмена по мультиплексному каналу и биполярному коду (возможны варианты для различных комплексов);

   – модуль аналогового интерфейса;

   – модуль разовых команд;

   – модуль связи – обеспечивает связь взаимодействующих систем с конкретными приводами;

   – модуль питания.

   В качестве средства межмодульного интерфейса применен высокоскоростной последовательный интерфейс, обеспечиваемый первым процессором вычислительного модуля и процессорами модуля аналогового интерфейса и модуля последовательного обмена.

   
Структура типовой САУ и обеспечение ее отказобезопасности

   
В состав типовой САУ, разрабатываемой нашим предприятием, входят:

   – вычислитель управления полетом;

   – пульт управления, предназначенный для включения основных режимов полета;

   – блок датчиков первичной информации, который выдает сигналы угловых скоростей и линейных ускорений;

   – 8 дублированных датчиков положения проводки управления;

   – рама монтажная для установки вычислителяи обеспечения электрических связей с внешними системами.

   Дополнительно САУ может содержать малоскоростные механизмы триммирования для снятия усилий с рычагов и обеспечения стопроцентного расхода управления от их (рычагов) полного рабочего хода.

   САУ получает информацию от датчиков углового положения, угловых скоростей, перегрузок, воздушных параметров и т.д. Очень часто при модернизации бортового оборудования вертолетов (в том числе и САУ) устанавливаются датчики различных типов.

   Так, датчик СБКВ по последовательному биполярному коду выдает информацию об углах, угловых скоростях и перегрузках; МГВ – информацию об углах (выдается с помощью переменного тока, датчик типа СКТ), блок датчиков первичной информации представляет информацию об угловых скоростях и перегрузках (сигналами постоянного тока). Вычислитель обрабатывает информацию, поступающую с различных датчиков и принимает решение о ее корректности. Затем происходит процесс дальнейшей обработки информации и вычисления законов управления.

   Встроенный контроль работы вычислителя обеспечивается сравнением результатов счета в двух процессорах, организацией эхо-контроля всех выходных сигналов вычислителя, а также контролем работы приводов путем сравнения их выходных сигналов с моделью.

   Таким образом, достигается глубокий контроль комплекса, появляется возможность обнаружения отказов системы. Возможные одиночные отказы системы могут привести лишь к отключению каналов управления.

   В дальнейшем для повышения надежности системы предполагается построение комплексов на базе двух вычислителей и применение дублированных рулевых машинок или двух раздвижных тяг.

   Безопасность работы САУ обеспечивается:

   – отработкой сигналов САУ через комбинированный агрегат управления (КАУ) с ±10% расходом;

   – ограничением скорости триммерного механизма;

   – аппаратно-программными средствами контроля вычислителя;

   – программным контролем исполнительных механизмов;

   – наличием кнопки аварийного отключения на ручке циклического шага;

   – дублированием и контролем датчиков.
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. Ком плекс наземной отработки КНO-3

   
Программно-математическое обеспечение САУ

   
Важнейшей частью создания пилотажного комплекса является разработка и сертификация программно-математического обеспечения.

   Разработка алгоритмического обеспечения САУ ведется с использованием разработанной на предприятии системы поддержки, включающей в себя программный комплекс синтеза, анализа, математического моделирования и документирования законов управления и логики функционирования бортовых пилотажных комплексов и систем, а также исследовательского вертолетного стенда «Березина».

   Унифицированный исследовательский пилотажный стенд «Березина» предназначен для моделирования, исследования и оценки законов управления вертолетами различных классов и назначений. Основой стенда является кабина с реальными проводкой и органами управления, вычислительным многомашинным комплексом, реализующим уравнения динамики моделируемого объекта, а также системой внутрикабинной и внешней визуализации.

   Стенд позволяет: производить формирование и отработку принципов и алгоритмов работы пилотажных систем для достижения требуемых ЛТХ вертолетов, исследования алгоритмов повышения устойчивости и управляемости вертолетов; выполнять исследования директорных режимов, отказобезопасности систем управления, алгоритмов управления вертолетом с грузом на внешней подвеске, систем отображения пилотажной информации.

   Разработка программного обеспечения и его интеграция с аппаратурой бортового комплекса проводится на специализированном комплексе наземной отработки (КНО). Этот комплекс, представляющий собой сложную программно-аппаратную многомашинную систему, работающую в реальном масштабе времени, предназначен для:

   – интеграции и отработки рабочей программы бортового пилотажного вычислителя с аппаратурой САУ;

   – полунатурного моделирования алгоритмов САУ в замкнутом контуре управления с моделью летательного аппарата и реальным бортовым цифровым вычислителем;

   – отработки программного обеспечения формирования электронной индикации на борту JIA;

   – -оперативной обработки и отображения информации при моделировании и отработке аппаратуры совместно с программно-математическим обеспечением САУ;

   – отработки логики управления САУ во всех режимах полета;

   – отработки интерфейса САУ в соответствии с архитектурой и протоколами взаимодействия с бортовым оборудованием;

   – проведения приемо-сдаточных испытаний САУ.

   Такие комплексы разработаны, изготовлены, протестированы и введены в эксплуатацию для бортовых систем САУ-37Д, ПКВ-М24, ВСУПТ-85МВЛ.

   Сертификация программно-математического обеспечения САУ обеспечивается соблюдением установленного на предприятии технологического процесса разработки ПМО и поэтапным документированием результатов исследований и разработки, подтверждающих выполнение требований ТЗ на программное обеспечение в полном объеме.

   Таким образом, разработанные на предприятии вычислитель управления полетом, концепция и технология стендовой отработки бортовых систем позволяют в кратчайшие сроки создать для современных, модернизируемых и перспективных вертолетов и самолетов унифицированные системы автоматического управления полетом нового поколения.
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Стенд «Березина»

   
Внедрение в состав новых комплексов унифицированного вычислителя управления полетом ВУП значительно сократило время разработки пилотажных комплексов (в 2-3 раза), открыло возможность реализации самых сложных законов управления с результатами, адекватными результатам моделирования.

   Сейчас основные усилия предприятия, отмечающего в 2002 году свой 55-летний юбилей, направлены на дальнейшее развитие архитектур резервированных САУ с целью повышения надежности и отказобезопасности, а также разработку новых законов управления.

   Владимир ЧЕРНЫШКИН, генеральный директор АООТ КБПА

   
ПРОЕКТИРОВАНИЕ
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    Не надо торопить события
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В последнее время в ряде газет и журналов появилась информация о том, что Казанский вертолетный завод выиграл тендер на поставку Министерству обороны около ста вертолетов первоначального обучения, которые будут созданы на базе легкого вертолета «Ансат». Прокомментировать зту информацию мы попросили руководителя программы «Ансат» Валерия Борисовича КАРТАШЕВА.

   – Действительно, Министерством обороны был объявлен конкурс на проведение опытно-конструкторских работ по созданию вертолета первоначального обучения. Конкурс завершился, по его результатам наш завод получил задание на разработку такого вертолета. Но ни о каких конкретных заказах на поставку речь пока не идет. Сколько вертолетов будет поставлено для Минобороны, пока не ясно, объемы и график поставок, скорее всего, определятся после завершения опытно-конструкторских работ и полного цикла государственных испытаний. К сожалению, в погоне за сенсацией некоторые средства массовой информации торопят события, искажая тем самым действительность и создавая нездоровый интерес вокруг темы поставок вертолетов.

   Вертолет первоначального обучения действительно создается на базе вертолета «Ансат», но будет дорабатываться в соответствии с техническим заданием с учетом специфики применения. В отличие от базовой версии, учебный вариант будет иметь ряд существенных изменений, в частности, эту модификацию планируется оборудовать колесным шасси.

   Какова в настоящее время ситуация по программе «Ансат»? Второй прототип проходит летные испытания в плановом режиме. После доработок вертолета в испытаниях нами получены расчетные значения летно-технических характеристик. В частности, была достигнута максимальная скорость 280 км/ч. После оборудования вертолета вторыми органами управления к освоению машины приступил второй летчик- испытатель. К настоящему времени вертолет совершил свыше 260 полетов (посадок), общий налет составил около 70 часов.
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14 ноября 2001 года на ЛИС был переведен третий прототип «Ансата», и подготовка к летным испытаниям вступила в завершающуюся стадию. По сравнению со вторым прототипом эта машина имеет ряд существенных изменений: изменена форма фюзеляжа, увеличены размеры кабины, установлены двигатели PW-207K, доработана конструкция ряда агрегатов и узлов, установлена бортовая информационная система БИСК российского производства. Вертолет для своего взлетного веса очень вместительный: объем грузовой кабины составляет 6,7 куб м, полезная площадь – 4 кв. м. Его грузовую кабину по объему можно сравнить с салоном автомобиля «Газель».

   Доводочные работы по третьему прототипу заняли значительное время, потому что в процессе сертификационных испытаний в конструкцию вертолета уже нельзя будет вносить изменений.

   Первый полет третьего прототипа состоялся 27 декабря 2001 года. Сертификационные испытания вертолета начнутся в 2002, к концу года планируется их завершение. Окончания сертификационных испытаний, кроме КВЗ, ждут российские и зарубежные эксплуатанты, с которыми заключены опционы на поставку вертолета.

   Подготовка к серийному производству будет проходить параллельно с сертификационными испытаниями, после которых начнутся поставки вертолетов заказчикам. На первом этапе ресурс вертолета «Ансат», гарантированный производителем, составит 1000 летных часов. По результатам эксплуатации «лидерного» вертолета и по мере получения статистических данных будет решаться вопрос о продлении ресурса.

   
ЭКСПЛУАТАЦИЯ
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    Верным ГАЛСом
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28 января 2002 года фирма Robinson получила российский сертификат типа на вертолет Robinson R-44. Самый популярный легкий многоцелевой вертолет последнего десятилетия приобрел российское «гражданство». Всего с 1993 по 2001 годы Robinson поставил в разные страны свыше 1200 R-44. Теперь вертолету открыта дорога и на наш отечественный рынок. Этому способствовали усилия московского авиапредприятия ГАЛС – единственной в России фирмы, которая занимается продвижением американских легких поршневых вертолетов. Вначале это были двухместные Ехес-162 и Safari, сегодня ставка сделана на продвижение в нашей стране четырехместных R- 44. Авиапредприятие ГАЛС – генеральный дистрибьютор американской компании Robinson в СНГ. Техническое и сервисное обслуживание вертолетов – в руках квалифицированного авиаперсонала, прошедшего стажировку непосредственно у производителя и имеющего соответствующие сертификаты.

   
[image: bin00000049.jpeg]
   

Почему был выбран именно четырехместный R-44 фирмы Robinson? Прежде всего потому, что он прост, дешев в эксплуатации и отвечает потребностям российского рынка в легком и неприхотливом вертолете авиации общего назначения. И действительно, у R-44 много несомненных достоинств.

   Легкий многоцелевой вертолет R-44 является дальнейшим развитием хорошо зарекомендовавшего себя вертолета R-22, на базе которого он и был создан. У R-44 нет прямых конкурентов, потому что он занимает промежуточное положение между сверхлегкими, дешевыми, малоресурсными поршневыми вертолетами типа Schweizer-300, Enstrom и более тяжелыми и дорогими вертолетами с газотурбинными двигателями, такими, как Bell-206 Jet Ranger и MD-500.

   R-44 оснащен одним поршневым двигателем Lycoming 0-540, обладающим мощностью 260 л.с. Сегодня фирма Robinson предлагает несколько модификаций вертолета R-44.

   R-44 Raven – самая современная версия стандартного варианта. Это 4-местный вертолет с оптимальным сочетанием полезной нагрузки, дальности и скорости. Высокие летно-технические характеристики и новейшее радионавигационное оборудование дают возможность эксплуатировать R-44 днем и ночью в различных климатических зонах, от +40 до -30 °С. Автономный стартовый подогреватель позволяет производить уверенный запуск двигателя при температурах ниже -10°С.

   Вертолет легок в обслуживании и обладает высокой надежностью. Обслуживание и эксплуатация максимально приближены- к автомобильной. Пилоты отмечают простоту в управлении R-44, пассажиры – удобство. Низкий уровень шума и вибрации, панорамные тонированные стекла, подогреваемые кресла, отделения для личного багажа под каждым сиденьем, персональная вентиляция – все это обеспечивает комфортный полет на R-44. Вертолет отлично приспособлен для перелетов дальностью до 650 км, а различные навесные модули позволяют перевозить крупногабаритные грузы.

   Модификация R-44 Clipper предназначена для полетов (в том числе и длительных) над водной поверхностью. Приводняться при необходимости вертолету позволяют стационарные или надувные поплавки, при этом увеличение массы несущественное (на 23 или 29,5 кг, если поплавки съемные) и снижает крейсерскую скорость с 210 до 200 км/ч. Машина имеет специальную защиту от коррозии. У Clipper низкая посадка, что обеспечивает дополнительную устойчивость при волнении. Над землей и над водой – всюду Clipper чувствует себя в своей стихии.

   R-44 Newscopter – модификация вертолета для проведения телемониторинга, имеет панорамную камеру, установленную в носовой части, микрокамеру в хвостовой части, мониторы в кабине и другие приспособления.

   R-44 Police – полицейский вариант, снабжен аппаратурой для мониторинга как днем, так и ночью (гиростабилизированной инфракрасной камерой в носовой части, монитором и видеомагнитофоном в кабине, поисковым прожектором типа «ночное солнце»).

   Проектирование базового вертолета R-44 началось в 1985 году, 31 марта 1990 года поднялся в воздух первый прототип. Через два года вертолет был сертифицирован, и вскоре начались его поставки заказчикам. В июле 1996 г. получил сертификат R-44 Clipper со стационарными поплавками, и также без промедления начались его поставки. Полицейская версия получила сертификат в июле 1997 года, а с апреля 2000 года базовым стал новый вариант Raven с гидроусилительной системой. Тысячный R-44 был поставлен в канадскую авиакомпанию Pierre Simard в марте 2001, после показа в феврале на Heli-Expo.

   Многолетний опыт эксплуатации вертолета муниципальными службами и коммерческими структурами успешно демонстрирует конкурентоспособность R-44. Этот вертолет имеет;

   – низкую себестоимость летного часа (затраты на бензин/масло – около $20);

   – надежность и простоту в эксплуатации;

   – единый регламент всех основных агрегатов, равный гарантированному налету;

   – 2200 часов гарантированного налета до капитального ремонта (запланировано увеличение до 2500 часов).

   Все системы управления вертолета R-44 продублированы, что гарантирует высокую надежность полетов. Мощное полозковое шасси и высоко расположенные несущий и хвостовой винты позволяют совершать безопасные посадки в любых местах.

   Тормоз несущего винта сокращает время его остановки. Электронный регулятор оборотов несущего винта и гидроусилители значительно облегчают работу пилота. Спутниковая навигация обеспечивает высокую точность работы на маршрутах даже вне зоны видимости земли.
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Летно-технические характеристики R-44

   
Максимальная дальность полета 600 км

   Максимальная скорость 225 км/ч

   Максимальная высота полета 4250 м

   Грузоподъемность (пилот +3 пассажира +6агаж) 380 кг

   Полная взлетная масса 1140 кг

   Двигатель Lycoming 540 260 л.с.

   Динамический потолок 4250 м

   Топливо АИ-95/АИ-98

   Ресурс 2200 часов

   Масса пустого/максимальная 647 кг/1090 кг.

   Скороподъемность 5 м/с

   Температурный диапазон от -30 до + 45 °С

   Ограничение по ветру (со всех сторон) до 9 м/с

   Длина, ширина, высота 11, 75 х 2, 25 х 3, 22 м

   Длина без лопастей 8,93 м

   Ширина кабины 1,28 м

   Высота фюзеляжа с лыжами 1,8 м

   Диаметр несущего винта 10 м

   Диаметр хвостового винта 1,47 м
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Каковы перспективы «распространения» R-44 в России? Интерес к этому вертолету уже проявили службы МЧС, которые предполагают использовать R-44 в зоне катастроф. Перспективным клиентом фирма ГАЛС считает и «Газпром», активно осваивающий северные районы. Вертолет R-44 как нельзя лучше подходит для проведения мониторинга нефте- и газопроводов, линий электропередачи. Сертификация американского вертолета в России, безусловно, даст дополнительный импульс к его более активного использования.

   В ближайшее время ГАЛС планирует провести в Москве презентацию R-44 Clipper.

   Продвигая на нашем рынке западные машины, компания ГАЛС выбрала свой собственный курс (интересно созвучие названия фирмы и морского термина «галс», означающего курс парусного судна относительно направления ветра). Насколько он окажется верным, покажет время. Коллектив компании смотрит в будущее с оптимизмом. Новый год ГАЛС встречает со сложившимся кругом клиентов и интересом со стороны новых, потенциальных заказчиков. Участие компании в выставке МАКС-2001 – лучшее тому подтверждение. Началась создаваться региональная сеть дилеров в Петербурге, Челябинске, Новосибирске, Ростове-на-Дону, Тюмени.

   Кто-то может упрекнуть москвичей в отсутствии патриотизма: все-таки не свои российские вертолеты продвигают они на наш рынок. Президент фирмы Ермаков считает так: «Не страшно, что сегодня клиент часто останавливает свой выбор на западной технике. Это не беда. Чем больше людей будет летать на вертолетах вообще, тем быстрее в небо поднимутся новые вертолеты отечественного производства». Трудно с этим не согласиться.

   Наталья КРАЕВА
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    Профессия – спасатель
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Спасаткли перед учебным полетом

   
Главным итогом очередного этапа контртеррористической операции в Чечне стал разгром крупных бандформирований. Вклад авиации в это общее дело трудно переоценить. Только один вертолетный полк в период с 3 октября 2000 года по 12 января 2001 выполнил более 5700 боевых вылетов (общий налет свыше 4000 часов). Уничтожены два опорных пункта боевиков, два склада боеприпасов, пять блиндажей, две перевалочные базы, три ретранслятора и столько же легковых автомобилей-вездеходов, четыре огневые позиции в районах следования колонн федеральных сил. Вертолеты перевезли свыше 20000 человек, более 200 тонн грузов и боеприпасов. За этими впечатляющими цифрами – напряженная и опасная работа (в том числе в сложных метеоусловиях, ночью) сотен летчиков и техников: не случайно более 150 из них представлены к государственным наградам.

   Чеченские бандформирования до недавнего времени имели налаженную систему ПВО, как стационарную, так и мобильную. На вооружении у боевиков были зенитные самоходные установки и переносные зенитные ракетные комплексы. Для борьбы с вертолетами они активно использовали также стрелковое оружие и крупнокалиберные пулеметы: с начала операции (август 1999 года) боевые повреждения получили около 100 вертолетов и самолетов федеральных сил. Экипажи некоторых из этих машин вынуждены были совершить посадку в зоне боевых действий, поэтому командование уделяло большое внимание поисково-спасательным операциям.
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Нештатные парашютисты-спасатели с экипажем поискового вертолета

   
За время военных действий в Чечне сложилась эффективная система поисково-спасательного обеспечения боевых вылетов. Она включает в себя следующие силы и средства: три вертолета Ми-8МТ со специально подготовленными спасательно-поисковыми группами (СПДГ) на борту; два самолета-штурмовика и два вертолета огневой поддержки для прикрытия; самолеты и вертолеты специального назначения для выполнения фоторазведки, прослушивания эфира на аварийной частоте, ретрансляции радиообмена и решения других задач.

   Естественно, что для поиска и спасения людей, в основном, используются вертолеты: только эти летательные аппараты способны сесть на площадку ограниченных размеров, а если сесть не удается – выполнить эвакуацию с режима висения. Вертолеты-спасатели включаются в состав боевых порядков, что позволяет экипажам более точно знать, какая обстановка сложилась в районе боевых действий. Экипаж потерпевшего аварию самолета или вертолета сообщает об этом по связной (или аварийной) радиостанции на командный пункт, после чего к выполнению поисково-спасательных работ приступает вертолет-спасатель. Подобная информация может быть получена и самими спасателями непосредственно от попавших в беду экипажей или наземных войск.

   Практика показывает, что проведение поисково-спасательных операций в горной местности имеет свои специфические особенности:

   – трудности визуального обнаружения потерпевших бедствие;

   – уменьшение дальности обнаружения радиотехническим способом;

   – сложность управления экипажами, ведущими спасательные работы, из-за неустойчивой работы радиосвязных средств и радиолокационного контроля;

   – отсутствие сплошной линии фронта, наличие зон с большой концентрацией боевиков;

   – наличие у боевиков аварийных радиостанций;

   – ограниченное количество пригодных для посадки площадок и в результате этого уменьшение возможности эвакуации с земли;

   – ограничение маневренных возможностей вертолетов.

   Опыт боевых действий показывает, что для нейтрализации этих негативных явлений целесообразно:

   – выполнять полет к месту поисково-спасательных работ в обход лесных массивов, где наиболее вероятно скопление боевиков;

   – для уменьшения зоны обстрела полеты выполнять на предельно малой высоте;

   – для сокращения подлетного времени размещать поисково-спасательные вертолеты в боевых порядках ударных групп;

   – при ведении радиосвязи с экипажами, потерпевшими бедствие, использовать пароли и условные сигналы.

   Поиск и спасение людей в боевой обстановке – операция сложная сама по себе, а быстроменяющиеся ситуации и горный рельеф местности делают ее не только сложной, но и опасной, требующей от всех ее участников профессионализма и огромного мужества.

   Вот один из примеров. В январе 2000 года для поиска и эвакуации разведгруппы, оказавшейся в окружении в районе населенного пункта Итум-Кале, была спланирована операция с привлечением шести вертолетов Ми-8 и шести Ми-24. Когда разведчики были обнаружены и радиосвязь с ними установлена, экипаж одной из «восьмерок» завис над местом аварии для выполнения спасательных работ (посадить машину было невозможно). К сожалению, разведчики не имели навыков подъема на вертолет на лебедке. Чтобы помочь людям, на землю спустился член поисково-спасательной группы подполковник А. Жуков. После подцепки и подъема тяжелораненого бойца он подал сигнал на прекращение эвакуации (операция эта заняла слишком много времени, и вертолет могли засечь боевики), а сам остался с группой разведчиков.

   На следующий день с утра поисково-спасательная операция была продолжена, группа найдена, и два вертолета Ми-8 зависли над ней. Для ускорения спасательных работ на землю с помощью лебедки спустился еще один член СПДГ – капитан А. Могутнов. Когда осталось поднять на борт последних трех человек, начался сильный обстрел, и эвакуация была прекращена. Позже операция по спасению возобновилась, но оставшиеся на земле люди обнаружены не были. Как выяснилось в дальнейшем, они были взяты в плен и только через несколько дней освобождены.
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Погрузка спасательного оборудования
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Тренировочный прыжок
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Подготовка к учебно-тренировочным прыжкам

   
Мужество и героизм участников поисково-спасательной операции были отмечены государственными наградами, а подполковник Жуков получил звание Героя России.

   В целом система авиационного поиска и спасения доказала свою работоспособность в боевых условиях. При непосредственном участии экипажей вертолетов только в Чечне было спасено более 100 военнослужащих федеральных войск, а со времени создания Единой государственной авиационной поисково-спасательной службы (ныне Федеральное управление авиационно-космического поиска и спасения) – более 4 тысяч человек только летного состава.

   Но, как и всякая другая жизненно важная структура, система авиационного поиска и спасения нуждается в дальнейшем совершенствовании. Основными путями такого совершенствования могут стать:

   – создание специальных поисково-спасательных вертолетов;

   – введение в штаты авиационных частей штатных поисково-спасательных групп;

   – активизация обмена опытом между поисково-спасательными службами различных ведомств;

   – заблаговременная, до начала боевых действий, подготовка парашютистов-спасателей и экипажей спасательных вертолетов;

   – централизованная поставка в авиационные части специального оборудования (аналогичного тому, который есть у спасателей МЧС) и др.

   Значимость авиационного поиска и спасения в настоящее время в особенности возросла: наши спасатели, как заявил Министр обороны РФ С. Иванов, должны внести свою лепту и в проводимую мировым сообществом контртеррористическую операцию «Возмездие».

   Константин ЯКИМОВ, военный летчик, Северо-Кавказский военный округ

   
ШКОЛА
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    На взлете
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Отказ двигателя в полете – явление хоть и не частое, но чреватое серьезными последствиями, особенно для однодвигательных вертолетов. Однако немало неприятных сюрпризов отказ одного двигателя может доставить и экипажам двухдвигательных вертолетов. На каждую такую нештатную ситуацию существуют теоретические рекомендации, внесенные в соответствующие нормативные документы. Молодым летчикам, только начинающим свою профессиональную деятельность, эти рекомендации могут оказать (и оказывают) в полете неоценимую помощь.

   Но прежде чем стать четкими фразами инструкций, все эти ситуации с отказами двигателя отрабатываются опытными летчиками-испытателями. На страницах нашего журнала мы неоднократно предоставляли им слово. Автор статьи, предлагаемой вашему вниманию, уже писал о своем опыте безопасной посадки вертолета Ми-2 после отказа одного двигателя («Вертолет», №3, 2000). Сегодня заслуженный летчик-испытатель Николай ЖЕН рассказывает о методике взлета вертолета с ограниченных площадок (например, морских буровых платформ), предложенной сотрудниками Казанского научно-производственного предприятия «Вертолеты Ми».

   Вопрос о способе взлета с площадки малых размеров возник на Казанском вертолетном заводе в начале 90-х при проведении работ по сертификации вертолета Ми-172.

   Согласно сертификационным требованиям, вертолет при отказе на взлете одного двигателя должен либо осуществить безопасную посадку, либо (если отказ произошел после прохождения критической точки) продолжить взлет на втором, работающем, двигателе. Рекомендовавшийся ранее способ взлета с зависанием вертолета над площадкой в верхней точке, а затем переходом в разгон с набором высоты не обеспечивал безопасной посадки с позиции висения на высоте более 10 м.

   Сотрудники КНПП «Вертолеты Ми» (на чьей базе проводились испытания) А.Ю. Лисс, Т.Р. Латыпов и летчик-испытатель P.M. Галеев разработали и внедрили свой, более эффективный метод взлета вертолета с ограниченных площадок (например, морских буровых платформ). По их предложению (оформленному патентом РФ на изобретение) взлет производится путем вертикального набора высоты без зависания. Сразу после прохождения критической точки вертолет переводится в разгон с последующим набором высоты по наклонной траектории.

   Преимущества своей методики авторам удалось доказать на практике: в августе 93-го летчик-испытатель P.M. Галеев осуществил полеты на вертолете Ми-172 (взлетной массой 10500 кг, 10800 кг, 11000 кг на высотах 10,14, 17, 20 метров) с выключением одного двигателя. Ведущим инженером испытаний был С.Д. Аристов, систему магнитной записи и обработки материалов СБИ обеспечивал А.Э. Гройсман. Работа проводилась под руководством начальника ЛИБ Г.И. Волынца. Результаты, полученные в ходе летных испытаний, целью которых было определение параметров продолженного взлета, представлены в табл. 1.

   На первом этапе испытаний отрабатывалась техника пилотирования при взлетах, продолженных после отказа (отключения) одного двигателя, затем – техника пилотирования при прерванных взлетах с остановкой вертикального снижения вертолета после «подрыва» (резкого увеличения шага) несущего винта. Для безопасности работы выполнялись на высотах 30 м и выше. Были уточнены величины просадки вертолета при разгоне, оптимальные темпы перемещения органов управления, углы тангажа при разгоне, допустимые массы вертолета.

   
    
     	Взлетный вес вертолета, кг
     	Атмосферное давление, мм рт.ст.
     	Температура наружного воздуха, °С
     	Высота висения, м
     	Высота отказа, м
     	Высота вывода, м
     	Просадка, м
    

    
     	10500
     	742
     	19
     	40
     	51,5
     	37,5
     	14
    

    
     	 
     	 
     	 
     	40
     	48,8
     	41,4
     	7,4
    

    
     	10800
     	744
     	19
     	40
     	50,6
     	41,0
     	9,6
    

    
     	 
     	743
     	23
     	40
     	52,9
     	34,4
     	18,5
    

    
     	11000
     	743
     	23
     	40
     	53,0
     	37,3
     	15,7
    

    
     	 
     	 
     	 
     	 
     	51,2
     	36,2
     	15,0
    

    
     	 
     	 
     	 
     	 
     	53,8
     	35,5
     	18,3
    

    
     	11000
     	743
     	24
     	30
     	43,4
     	27,3
     	16,1
    

    
     	 
     	 
     	 
     	 
     	43,4
     	30,5
     	18,3
    

    
     	 
     	 
     	 
     	 
     	45,5
     	27,6
     	17,9
    

   

   На втором этапе испытаний были выполнены продолженные и прерванные взлеты с площадок малых размеров, разработаны рекомендации экипажам. Согласно этим рекомендациям, вертикальный взлет (при температуре воздуха до 30°С) возможен: с возвышенных площадок (буровых платформ, например) при взлетной массе летательного аппарата до 11000 кг – высота критической точки в этом случае 10 м, с земли при взлетной массе вертолета 10500 кг – высота критической точки 20 м.

   Техника пилотирования при нормальном взлете требует осуществить следующие операции:

   – установить вертолет против ветра, общий шаг 4-5°;

   – энергично увеличить общий шаг с темпом 4-5° в секунду до взлетного режима, не допуская снижения оборотов винта ниже 92%, и выполнить вертикальный набор высоты;

   – после прохождения критической точки перевести вертолет в разгон до скорости 60-65 км/ч;

   – выполнить набор необходимой высоты, установить нужный режим полета и соответствующий режим двигателя.

   В случае отказа одного двигателя на взлете до достижения критической точки необходимо выполнить посадку. Для этого нужно:

   – энергично уменьшить общий шаг до 6-7°;

   – после начала снижения плавным увеличением шага поддерживать обороты винта до 91-93%;

   – на высоте 5 м выполнить «подрыв» общего шага, а затем – посадку.

   Если отказ одного двигателя произошел после критической точки, необходимо выполнить продолженный взлет с такой последовательностью действий:

   – уменьшить общий шаг до 6-7° и одновременно начать разгон путем энергичного отклонения ручки управления от себя;

   – при достижении угла тангажа 15- 20° и скорости 45-50 км/ч уменьшить угол тангажа на 5-10°;

   – на скорости 60-65 км/ч перевести вертолет в набор высоты с Vy=0,5 м/с и разогнать до наивыгоднейшей скорости 120 км/ч;

   – набрать высоту и продолжить полет с одним работающим двигателем.

   По полученным результатам просадка Ми-172 с полетной массой до 11000 кг не превышает 18,5 м, а при взлете с возвышенной площадки (H=25 м) – 10 м от уровня взлетной площадки. Вертолет обеспечивает возможность выполнения продолженного взлета при отказе одного из двигателей на высоте более 10 м при взлетной массе до 11000 кг (см. табл.1).

   На заключительном этапе испытаний на вертолете взлетной массой 11000 кг выполнялись прерванные взлеты при выключении двигателя на высотах 8,5- 10 м с посадкой на площадку, с которой производился взлет (20x20 м). Результаты испытаний показали, что безопасная посадка вертолета возможна с вертикальной скоростью в момент касания земли не более 1,5-2 м/с, рассеивание точек касания колес шасси составляет при этом не более 6 м.

   Все эти рекомендации по методике взлета с площадок ограниченных размеров были предложены для внесения в инструкцию по эксплуатации сертифицированного вертолета Ми-172ПТ.

   Николай ЖЕН, заслуженный летчик-испытатель

   
ЭКОНОМИКА
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    На службе вооруженых сил Индии
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Ми-17 ВВС Индии

   
С тех пор, как в 1947 году Индия (бывшая до этого времени колонией Великобритании) была разделена на два независимых государства – Индийский Союз и Пакистан, между ними не прекращается спор из-за Кашмира – горной области, расположенной в стратегически важном районе (отделяет Индию от Афганистана, а Пакистан – от Китая).

   Именно кашмирская проблема стала причиной первой индо-пакистанской войны (1947-1948 гг.), в результате которой фактически произошел раздел Кашмира на две части: индийскую и пакистанскую. Границей между ними является линия прекращения огня (так называемая «линия контроля»), установленная последний раз Симлским соглашением 1972 года.

   
Каргил, май-июль 99-го

   
Однако Симлским соглашением не был урегулирован вопрос о принадлежности ледника Сиачин. В 1984 г. этот район был занят индийскими войсками, и с тех пор здесь не прекращаются боевые столкновения. «Самым высоким, самым холодным и самым дорогостоящим полем боя в мире» назвала Сиачин газета «The Times of India» от 28 сентября 2000 года.

   Для снабжения индийской группировки до недавнего времени использовались собранные по французской лицензии легкие вертолеты Cheetah (SA-315B Lama), а также закупленные в СССР Ми-17 с двигателями ТВЗ-117МТ.

   Как отмечала газета «The Indian Express» от 31 мая 1999 г., каждый вертолет с середины 80-х совершал в среднем за месяц около 30 посадок на ледник «при непредсказуемой погоде и почти всегда под огнем пакистанской артиллерии».

   Единственный наземный путь, ведущий в сторону Сиачина, – это дорога Сринагар – Каргил – Лех. В высокогорном секторе Каргил эта важнейшая транспортная артерия проходит недалеко от линии контроля. И тем не менее, этот район недостаточно хорошо охранялся индийскими войсками, что дало возможность Пакистану весной 1999 г. незаметно разместить там свои силы (наемников и солдат регулярной армии). «Нарушители границы», как их официально называли индийские власти (пакистанская сторона называла их борцами за свободу Кашмира и отрицала свою причастность к этим вооруженным формированиям), успели закрепиться на территории почти в 1500 квадратных километров, проникнув в глубь индийской части Кашмира на 10-15 км от линии контроля.

   Численность боевиков, согласно индийским источникам, составляла 3000 человек (пакистанский генерал Сардар Ф.С. Лоди в журнале «Defence Journal» в январе 2000 г. назвал иную цифру – около 1000 человек). Им противостояла по меньшей мере 300-тысячная группировка индийских войск в Кашмире. Моджахеды возвели большое количество фортификационных сооружений высоко в горах. И поэтому операция «Виджай» (победа) на первых порах не принесла каких-либо ощутимых успехов. Боевики перекрыли единственный наземный канал снабжения индийских войск в Сиачине, начав прямой наводкой обстреливать дорогу Сринагар – Лех ка участке Драс – Каргил. В этих условиях главком ВВС Индии А.Я. Типнис вынужден был дать согласие на применение в военных действиях авиации (несмотря на то, что индийские ВВС никогда не использовались в высокогорье).

   Операция под кодовым названием «Сейфд Сагар» началась 26 мая 1999 года. На рассвете истребители МиГ-21 и МиГ-27, вертолеты Ми-17 нанесли ракетно-бомбовые удары по двум лагерям моджахедов, расположенным в районе горного хребта Тололинг, у высоты 4590. Здесь находились самые близкие к дороге Сринагар – Лех позиции боевиков. Об этом писала 7 июня газета «India Today».

   Уже первые авиаудары показали, что Ми-17 стреляют точнее, чем МиГи, которые слишком быстро проносятся над целью. «А вертолеты Ми-17, вооруженные ракетами, могут зависать в воздухе и точно прицеливаться», – рассказал корреспонденту «The Indian Express» один из командиров индийских войск в Каргиле.

   На второй день операции пакистанцы сбили самолет МиГ-21, еще один МиГ-27 разбился, как заявила индийская сторона, «из-за поломки двигателя». После этого все самолеты стали действовать на безопасных высотах – вне зоны действия переносных зенитных ракетных комплексов, что еще больше снизило эффективность их применения.

   Гораздо более серьезный урон противнику нанесли вертолеты Ми-17, вооруженные блоками УБ-57 с неуправляемыми реактивными снарядами (НАР) калибра 57 мм. Именно благодаря такой огневой поддержке индийские войска смогли уже к вечеру 28 мая захватить ряд важных позиций в районе Тололинга. Популярный информационный портал «Rediffon the Net» назвал после этого вертолеты Ми-17 «героями Тололинга». Но утром 28 мая во время атаки высоты 5140 один Ми-17 был сбит управляемой ракетой Stinger, и индийские ВВС прекратили использовать вертолеты для нанесения авиаударов. Позже, в сентябре 2000 года, газета «The Times of India» сообщила, что к началу операции индийская сторона имела всего лишь три Ми-17, оснащенных средствами защиты от ракет «земля-воздух».

   Пакистанский генерал Сардар Ф.С. Лоди в своей статье приводит еще одну причину гибели Ми-17: «В течение первых двух дней операции в составе экипажа вертолетов Ми-17 постоянно присутствовал офицер корпуса армейской авиации, хорошо знакомый с местностью. А на борту того вертолета, который был сбит 28 мая, такого офицера не было».

   В июне для нанесения ударов по позициям боевиков вместо Ми-17 были задействованы истребители Mirage-2000, вооруженные бомбами с лазерным наведением. Это позволило добиться определенных успехов, и, тем не менее, как отмечала индийская газета «Tribune» 3 ноября 1999 года, «в случае полномасштабной войны ВВС, возможно, не смогут использовать Mirage-2000 для тех же целей, что и в Каргиле. На них будут возложены другие боевые задачи. Для непосредственной поддержки сухопутных сил с воздуха на местности, подобной Каргилу, ВВС вынуждены будут применять ударные вертолеты». Далее в газете отмечалось, что определить точное местонахождение целей можно с помощью боевых вертолетов, которые будут их обнаруживать и атаковать с близкого расстояния. «В Каргиле выяснилось, что высота и скорость полета истребителей, их неспособность поражать цели небольших размеров снизили эффективность авиаударов», – так прокомментировал один офицер ВВС уроки, преподнесенные операцией «Сейфд Сагар».
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Кашмир, линия контроля – красного цвета

   
[image: bin00000060.jpeg]
   
Сброс груза с Ми-17 в районе ледника Сиачин

   
Еще один аргумент в пользу использования вертолетов в локальном приграничном конфликте – меньшая, по сравнению с самолетами, вероятность того, что в пылу боя они случайно нарушат границу. Тот факт, что 27 мая два индийских истребителя разбились на пакистанской части Кашмира, дал основание обвинить Индию в том, что ее самолеты нарушают воздушное пространство Пакистана. Исламабад заявил также, что будет и впредь сбивать индийские самолеты, перелетевшие за линию контроля (которая, кстати, не обозначена на местности). Это крайне накалило и без того сложную обстановку в зоне конфликта.

   Стало ясно, что для операций в таких районах, как Каргил, необходимы вертолеты, способные летать на больших высотах, обладающие мощным вооружением и средствами защиты от переносных зенитно-ракетных комплексов.
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Индийский военный патруль
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Индийский военный лагерь в горах

   
Новый вертолет для операций в высокогорье

   
Проанализировав результаты операции «Сейфд Сагар», руководство ВВС приняло решение о модернизации своего вертолетного парка. Эта задача выполнялась на ремонтной базе №3, расположенной в городе Чандигарх на севере Индии. Именно эта база отвечает за обслуживание, ремонт и доработку всех вертолетов советского (российского) производства, находящихся на вооружении ВВС Индии.

   «Мы рассматриваем два варианта. Один – существенным образом переоборудовать и перевооружить многоцелевой Ми-17, и другой – увеличить потолок ударного вертолета Ми-35», – так 3 ноября 1999 года прокомментировал ситуацию корреспонденту газеты «Tribune» один из офицеров индийских ВВС.

   ВВС Индии имеют в своем распоряжении 3 эскадрильи вертолетов Ми-25 и Ми- 35 (экспортные модификации Ми-24), однако они не могут быть задействованы на высотах более 4 км (поэтому они не применялись в Каргиле). Цель, поставленная командованием индийских ВВС, заключалась в том, чтобы уменьшить массу вертолета Ми-35 и изменить характеристики его двигателей. Это позволило бы ему летать на больших высотах, не теряя своих боевых возможностей. Однако ни специалисты «Роствертола» – производителя Ми-35, ни индийские инженеры так и не смогли решить эту задачу.

   Работы по модернизации Ми-17 также шли очень медленно, лишь несколько вертолетов были оснащены системами GPS и оборудованием для полетов в ночное время. Между тем потребность в новых вертолетах после конфликта в Каргиле существенно возросла. В сентябре 2000 года командующий авиацией, дислоцирующейся в штате Джамму и Кашмир, вице-маршал авиации Сатиш Кумар Джейн сообщил журналистам, что если до конфликта самолеты и вертолеты перевозили груз общей массой 19 000 тонн в год, то боевые действия увеличили эту нагрузку до 30000 тонн (при этом нагрузка на вертолеты возросла на 89%).

   «Вертолеты совершают более 50 вылетов в день, некоторые летают на высотах свыше 6700 м (имеются в виду вертолеты Cheetah – прим. автора), из-за чего они не могут поднимать груз весом более 100 кг. Компании – производители вертолетов не гарантируют заявленные летно-технические характеристики на высотах более 4900 м», – заявил представитель ВВС Раджеш Дхингра.

   Из-за того, что летать приходится при температурах ниже -25°С, под огнем противника и на высотах сверх потолка, установленного производителем, износ вертолетного парка очень высок. «И люди, и машины работают здесь за пределами своих возможностей, – заявил Сатиш Кумар Джейн. – Погодные условия сложные. Летчики теряют горизонт (условия белой мглы)». Стало очевидно, что индийские ВВС нуждаются в новых вертолетах Ми-17 с более совершенной авионикой.

   Помимо транспортных функций, на Ми-17 в горах Джамму и Кашмира были возложены задачи по поиску и уничтожению баз террористов. Одна из таких операций была проведена 24 марта 2000 года в районе Дода. После того, как индийские солдаты и полицейские вступили в перестрелку с боевиками, вертолеты Ми-17 доставили в этот район отряд коммандос и открыли огонь, применив НАРы и пулеметы калибра 12,7 мм. В результате операции были убиты трое высокопоставленных иностранных военных, – об этом сообщила «The Indian Express» 28 марта 2000 года. В газетной статье отмечалось, что использование вертолетов не только не позволит террористам скрыться, но и снизит вероятность потерь среди индийских войск.

   Учитывая все перечисленные выше обстоятельства, Министерство обороны Индии приняло решение закупить 40 вертолетов Ми-17-1В, оснащенных двигателями ТВЗ-117ВМ (эти двигатели позволяют при нормальной взлетной массе подниматься на высоту до 6 км), более современной авионикой, системами GPS, всепогодными радарами и расширенной дверью по левому борту для быстрой загрузки-выгрузки десанта.

   Контракт на поставку вертолетов Ми-17-1В между Министерством обороны Индии и ВО «Авиаэкспорт» был подписан 25 мая 2000 года. В тот же день был подписан второй контракт – между Министерством обороны Индии и ФГУП «Промэкспорт» на поставку пулеметов и НАРов.

   Осенью 2000 г. Индия получила первую партию вертолетов (4 машины), которые были переданы западному авиационному командованию для операций в районе ледника Сиачин, о чем писалось в «The Indian Express» от 16 ноября 2000 года. Это было первым пополнением парка вертолетов ВВС со времени конфликта в Каргиле.

   Ряд индийских и пакистанских СМИ также в ноябре сообщили, что вертолеты Ми-17-1В будут вооружены 12 управляемыми ракетами «Вихрь-М» (АТ-16), способными уничтожать наземные цели на расстоянии до 10 км. Больше на эту тему в прессе не было сообщений.

   В мае 2001 года Ми-17-1В приняли участие в крупнейших за последние 14 лет военных учениях «Пурна виджай» (окончательная победа). Эти учения проходили в экстремальных погодных условиях пустыни Тар, недалеко от границы с Пакистаном. Температура воздуха достигала +50°, пыльные бури уменьшали видимость до 100-200 метров.

   Одна из задач этих учений состояла в выработке взаимодействия между сухопутными войсками и ВВС (чего не хватало в ходе боевых действий в Каргиле).

   Вертолеты Ми-17-1В использовались для операций по уничтожению танков и радаров условного противника, а также для высадки десанта в тылу его войск, писала газета «The Indian Express» 8 мая 2001 года. В ходе одной из операций с вертолетов высадились 110 десантников с оружием и боеприпасами. На одном из вертолетов летел сам главный маршал авиации А.Я. Типнис.

   Таким образом, ВВС Индии провели испытания нового вертолета как при крайне низких температурах (в районе Сиачина), так и в пятидесятиградусную жару.

   В начале июня 2001 г. «The Times of India» опубликовала сообщение Министерства обороны Индии о крупномасштабной кампании по модернизации всего парка вертолетов, включающей в себя оснащение вертолетов Ми-35 современной авионикой и очками ночного видения, введение в строй легкого индийского вертолета ALH (Advanced Light Helicopter) и его боевой версии «Лансер», а также приобретение новых вертолетов Ми-17-1В.
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Испытательный полет ALH в Гималаях

   
Ми-17: перспективы использования

   
Одна из главных проблем, стоящих сейчас перед ВВС и армейской авиацией Индии, – это старение парка военно-транспортных вертолетов, что все чаще и чаще приводит к катастрофам (особенно это касается вертолетов Ми-8 и Cheetah). В конце 2000 года на вооружении ВВС Индии находилось примерно 50 вертолетов Cheetah и 75 Ми-8, об этом писала газета «India Today» 27 ноября 2000 года. Основная же масса самых старых индийских вертолетов используется в армейской авиации – более 300 вертолетов (14 эскадрилий) Cheetah (SA-315B Lama) и Chetak (SA-316 Alouette III).

   Причем если Ми-8 можно заменить на Ми-17-1В, то гораздо сложнее найти замену для Cheetah. Эти легкие вертолеты, спроектированные французскими конструкторами еще в конце 60-х годов, доставляют грузы на высоты, недоступные для Ми-17 и даже Ми-17-1В. Решением данной проблемы может стать приобретение Индией вертолетов Ми-17 последней модификации с двигателями ВК-2500 и ВСУ SAFIR.

   Прошедшая в июле 2001 г. в Агре встреча премьер-министра Индии Атал Бихари Ваджпаи с пакистанским лидером Первезом Мушарафом не способствовала разрешению конфликта вокруг Сиачина. Обе стороны по-прежнему обстреливают огнем тяжелой артиллерии и пулеметов позиции противника, постоянно держат в районе конфликта группировки войск численностью 3-4 тысячи человек (с каждой стороны).

   Индия, как и раньше, удерживает господствующие высоты горного хребта Сальторо (7705 и 7742 м). Это самая высокая точка Кашмира, имеющая стратегическое значение. «Если Индия освободит Сальторо, а Пакистан оккупирует его, то изгнать их (пакистанцев – прим. авт.) оттуда будет фактически невозможно», – пишет индийский военный аналитик Джасжит Сингх в газете «The Hindustan Times» от 7 июля 2001 года. А предложение Индии о всеобъемлющем прекращении огня в этом районе на основе сохранения статус-кво вряд ли устроит пакистанскую сторону. Поэтому мало оснований надеяться на то, что Сиачин будет в скором времени демилитаризован.

   Это значит, что Индии по-прежнему будут необходимы вертолеты, способные летать на высотах более 7700 м.

   Кроме того, еще один сосед Индии – Китай, граница с которым проходит в высокогорных районах, также проявляет интерес к высотной модернизации Ми-17. А если учесть, что Отношения между двумя государствами далеко не простые (Китай, например, до сих пор удерживает индийские территории, оккупированные в ходе конфликтов 1959 и 1962 гг.), заинтересованность Индии в новых винтокрылых аппаратах становится еще более очевидной.

   Надо отметить, что и в армейской авиации Пакистана уже есть 17 вертолетов Ми-17, о чем писал журнал «Flight International» в декабре 2001 года. В сентябре 2001 г. Пакистан подписал контракт на приобретение еще 16 таких машин.

   Но наиболее важным фактором, усиливающим интерес индийской стороны к российскому вертолету, является перенос серийного производства вертолета ALH на 2005 год после неудачных испытаний на прочность и вибростойкость. Если учесть, что Министерство обороны Индии планировало закупить 150 ALH для ВВС, 80 – для ВМС и 110 – для армейской авиации (о чем писал тот же «Flight International»), то шансы Ми-17 становятся еще более весомыми.

   «Сегодня в индийской армии из-за задержки проекта ALH нагрузка на вертолеты, доставляющие солдат и оборудование в горы Кашмирской долины, слишком велика», – отмечала 20 ноября 2001 года газета «The Times of India». «Мы будем просить Министерство обороны немедленно предоставить нам по меньшей мере 30 вертолетов для эксплуатации в высокогорье… Так как вертолеты нужны немедленно, армия может обратить свой взор и за пределы Индии», – цитировался один из армейских источников. Очевидно, речь идет о вертолетах Ми-17.

   Интерес Индии к закупке новой военной техники, несомненно, возрастет из- за резкого обострения индийско- пакистанских отношений после нападения террористов на индийский парламент 13 декабря. Индия обвинила в организации этого беспрецедентного теракта Исламабад и дала понять, что рассматривает все варианты борьбы с терроризмом, в том числе и войну с Пакистаном. Такая ситуация усиливает вероятность того, что контракт на приобретение российских вертолетов будет подписан в самое ближайшее время.

   Сергей НЕДЕЛЬКО (по материалам индийской и пакистанской прессы 1999-2001 гг.)

   
ЮБИЛЕЙ
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    Ученый и педагог
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21 декабря 2001 года на расширенном заседании Ученого совета Центрального аэрогидродин амического института им. Н.Е. Жуковского отмечалось 100 лет со дня рождения Аполлинария Константиновича Мартынова, одного из крупнейших ученых страны в области экспериментальной аэродинамики летательных аппаратов, аэродинамических исследований, техники и методики эксперимента, выдающегося педагога – воспитателя целой плеяды ученых и инженеров.

   Ровесник XX века, Аполлинарий Константинович принадлежит к школе великого русского ученого-механика Николая Егоровича Жуковского. Традиции именно этой школы стали базой для мощного подъема авиационной науки и техники в нашей стране.

   В начале 40-х годов А.К. Мартынов возглавил отделение ЦАГИ по аэродинамике самолетов, а позднее – отделение ЦАГИ по аэродинамике и динамике вертолетов и проблемам штопора самолетов. Под его руководством были созданы экспериментальная база для проведения экспериментов в аэродинамических трубах и на разнообразных исследовательских стендах и установках, совершенные автоматизированные системы экспериментальных исследований различных видов с использованием новейших электронных и оптических средств.

   Особое значение Аполлинарий Константинович придавал глубокому научному поиску, направленному на получение конкретных практических результатов. Они были необходимы промышленности и обеспечивали создаваемым летательным аппаратам высокий технический уровень.

   Долгие годы профессор Мартынов преподавал в Московском авиационном институте на кафедре аэродинамики, был бессменным руководителем аспирантуры ЦАГИ. Трудно назвать число его учеников, многие из них и сегодня успешно трудятся в научно-исследовательских институтах, конструкторских бюро, на заводах авиационной промышленности России и других стран. Автор этих строк – тоже ученик А. К. Мартынова, учившийся в МАИ и в дальнейшем более 30 лет проработавший под его руководством в ЦАГИ.

   К юбилею ученого и педагога в нашем институте подготовлена и издана книга А.К. Мартынова «Записки научного работника ЦАГИ» – своеобразная летопись событий, встреч, воспоминаний о людях, с которыми ему довелось работать. Книга ценна тем, что раскрывает многие малоизвестные страницы славной истории развития отечественной авиационной науки, знакомит ближе с выдающимися отечественными учеными, к числу которых, несомненно, принадлежит и почитаемый мною Аполлинарий Константинович Мартынов.

   Одна из глав книги под названием «Послевоенные годы» (мы предлагаем читателям «Вертолета» ее сокращенный вариант) рассказывает о создании и работе вертолетной части 5 лаборатории ЦАГИ, первых шагах по созданию экспериментальной базы для исследования винтокрылых аппаратов.

   Евгений ВОЖДАЕВ

   заместитель директора ЦАГИ, лауреат Государственной премии СССР
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.. .Когда я возглавил лабораторию, передо мной прежде всего встала задача создания экспериментального оборудования для исследования вертолетов. Это оборудование, строго говоря, отсутствовало или было в самом «зачаточном состоянии». Весь коллектив лаборатории помещался в здании вертикальной трубы: было очень тесно и для сотрудников, и для приборов. Вертолет – очень сложный и в то время сравнительно мало изученный летательный аппарат. Необходимо было начинать целый ряд новых работ по исследованию схемы аппарата, его аэродинамики и динамики. Словом, положение было очень трудное.

   Но, как бывает иногда в подобных положениях, поддержка пришла неожиданно. Корейская война показала очень ценные боевые свойства вертолетов. Министр авиационной промышленности дал серьезное указание по развертыванию вертолетостроения. Должны были строиться вертолеты Ми-4 взлетной массой 6950 кг в ОКБ Миля, и вертолеты Як-24 взлетной массой 14270 кг в ОКБ Яковлева. Процесс создания этих вертолетов нужно было обеспечить исследовательской работой в ЦАГИ, ЦИАМе, ЛИИ и других институтах МАП.

   Создавались условия, при которых можно было расширять работы по аэродинамике и динамике вертолета. Было получено разрешение на постройку специального нового корпуса, в котором можно было располагать натурные и крупномасштабные объекты – препараторскую, мастерскую с возможностью монтажа и опробования натурных объектов, специальные рабочие помещения для проведения работ по электротехнике и электронике, мастерские механические и слесарные, помещения для размещения конструкторов и комнаты для научных и технических работников. Был создан проект четырехэтажного корпуса, значительная часть которого была предназначена и для исследований по прочности вертолета. Неподалеку от строящегося корпуса были расположены две площадки для наземных испытаний несущих винтов, снабженные мощным силовым полом и ограждением по периферии на случай возможного отрыва лопасти несущего винта или ее части.

   Остро встал вопрос о создании экспериментального оборудования. Мы задумали целую серию приборов для исследования вертолетов как в аэродинамической трубе Т-105, так и в больших трубах ЦАГИ. Ряд приборов было поручено изготовлять заводам, которые создавали вертолеты. Был привлечен ЦИАМ. Одним словом, наши возможности проведения работ более широким, чем ранее, фронтом существенно возросли.

   В пятидесятые годы аэродинамическая труба Т-105 была оснащена рядом экспериментальных установок, имевших шифр МВП: МВП-1, МВП-2 и т.д., что означало модельный вертолетный прибор (с очередным номером). Создано было четыре прибора, их комплекс позволял исследовать модели практически всех схем расположения винтов на вертолете, рассматривавшихся нашей промышленностью. Самое важное заключается в том, что наша лаборатория первой в институте перешла на исключительное использование тензометрии при измерении всех 6 компонентов сил и моментов. Устройства, спроектированные нашими конструкторами, несомненно, очень сложные, ведь весы измеряют силы и моменты в условиях вращения, необходимо создать надежные устройства для передачи сигналов с вращающихся частей аэродинамических весов на неподвижные части. Очень серьезной трудностью при создании приборов для исследования несущих винтов является проблема колебаний. Все эти трудности были преодолены, и аэродинамическую трубу Т-105 оснастили набором приборов для исследования моделей несущих винтов и вертолетов в целом.

   Сложнее было с созданием стендов для натурных объектов и крупномасштабных моделей. Фактически создание стенда для натурного объекта мало чем отличается от создания натурного вертолета: отсутствует эксплуатационное оборудование и вооружение, но добавляются измерительные устройства. Вместо газотурбинного или поршневого двигателя внутреннего сгорания чаще всего устанавливается электродвигатель со специальной системой питания. Для обеспечения безопасности при проведении опытов на площадке для наземных испытаний и в аэродинамической трубе во всех стендах было создано дистанционное управление как несущим винтом, так и стендом в целом.

   В течение пятидесятых и шестидесятых годов было построено четыре стенда, комплекс которых позволял проводить исследования и несущих винтов натурного размера, и их крупных моделей.

   Когда я пришел в 5 лабораторию (я говорю о ее вертолетной части), тематика научной работы находилась еще в стадии становления. Ряд направлений был намечен М.Л. Милем, но все они имели прицел на обеспечение его будущего вертолета необходимыми расчетными и экспериментальными материалами.

   Таким образом, помимо создания экспериментальной базы, о которой я уже говорил выше, необходимо было ставить новые направления деятельности лаборатории. Прежде всего, решено было передать в лабораторию прочности ЦАГИ те задачи, которые были включены в тематику нашей лаборатории и не были ей свойственны как аэродинамической лаборатории. С известными трудностями это удалось сделать за исключением проблемы «земного резонанса». Эта тематика так и осталась за вертолетной аэродинамической лабораторией и присутствовала в планах лаборатории еще целый ряд лет.

   Расчет несущего винта и разработка методики его проектирования для различных весовых категорий и схем вертолетов занимали значительную часть тематики лаборатории. Это направление возглавлял Л.С. Вильдгрубе – работник с заводским опытом. Он и его группа вели, в основном, расчетные работы со схемой вихрей в форме плоской вихревой пелены. Как известно, эта схема оправдывается при полетах на сравнительно больших скоростях, конечно, без учета влияния сжимаемости среды. Обширные эксперименты на вновь созданных приборах в аэродинамической трубе Т-105 имели своей целью проверку и подтверждение разработанных расчетных методов. Таким образом, совершенствовалась и уточнялась чисто индуктивная сторона явления. Я же, исходя из своего самолетного опыта, считал, что необходимо уделять большое внимание профилю лопасти и пытался привлечь к этой проблеме Л.С. Вильдгрубе и его коллектив. Однако это направление исследований не развивалось, и только пришедшего в группу Вильдгрубе Е.С. Вождаева, моего ученика по МАИ, мне удалось заинтересовать этой темой. Впоследствии, в семидесятые годы, был получен ряд очень удачных профилей для лопастей несущих винтов, нашедших успешное применение на практике.

   Другим направлением, которое я хотел с самого начала развить, было определение перемещения и деформаций лопастей в своем крайне прихотливом движении. Интересно было знать, каков же профиль винта при работе и как он расположен. Эта чрезвычайно трудная задача решалась различными способами – тензометрированием лопасти, а также при помощи киноосциллографа. Однако все это было малоэффективно, и существенный сдвиг в решении проблемы произошел только после внедрения в практику лазерной оптики.

   Для аэродинамической трубы Т-105 были созданы ЛИИС (лазерные информационно-измерительные системы) «Рельеф» и «Конус», позволившие фиксировать на фотопластинке или экране телевизора картины распределения интерференционных полос на лопасти. Эти картины после расшифровки позволяли мгновенно получить информацию о деформации или перемещениях отдельных элементов лопасти при ее определенном азимутальном положении.

   Таким образом, был создан экспериментальный метод, позволяющий определять реальный местный угол установки и реальную деформацию любого профиля лопасти. И геометрия совершенного профиля, и истинная картина притекания потока к определенному сечению лопасти винта могли быть найденными с удовлетворительной точностью.

   …В силу особенностей вертолета, у которого несущий винт совмещает источники подъемной силы, продольного перемещения и управления, стало необходимо вводить автоматику, бустерные устройства, автопилоты. Нужно было обеспечивать устойчивость, так как на ряде режимов аппарат неустойчив. Нужно было снижать усилия при управлении, так как на тяжелой машине, а также при росте скорости полета усилия на ручке летчика росли неимоверно. Поэтому, помимо расчетных исследований, необходимо было создавать специальную лабораторию, позволяющую моделировать различные движения винтокрылого аппарата. Это требовало использования аналоговых вычислительных машин, сопрягавшихся с реальными устройствами, взятыми непосредственно с летательного аппарата. Аналоговые вычислительные машины отечественного производства имели дефекты и требовали много времени и усилий для доводки и мелкого ремонта.

   После оснащения лаборатории вычислительными машинами, аппаратурой наступила очередь создания пилотажных стендов, которые как бы завершали список необходимого оборудования для компетентного обеспечения рекомендаций авиапромышленности по вновь выпускаемым объектам.

   С целью предоставления систематической информации о работах лаборатории мы проводили конференции по аэродинамике и динамике вертолета, на которых докладывались основные интересные работы лаборатории. Постепенно эти конференции стали всесоюзными, на них докладывались работы не только лаборатории ЦАГИ, но и некоторых институтов МАП, например, ЦИАМ а, ЛИИ. Конференции эти приобрели большую популярность, мы систематически публиковали доклады, сделанные на них.

   На одной из конференций прозвучал доклад лаборатории, в котором рекомендовалось при создании вертолетов тяжелого класса рассмотреть и продольную схему расположения двух винтов. Опыт создания такого вертолета у нас уже был – вертолет Як-24 успешно летал. К сожалению, А.С. Яковлев решил не развивать вертолетную тематику и небольшое количество этих машин эксплуатировалось вплоть до исчерпания ресурса.

   М.Л. Миль, приступая к проектированию своей новой машины более тяжелого класса, сперва думал создать ее по продольной схеме, но затем, проведя первоначальные проектные изыскания, решительно отказался от этого пути решения задачи. Лаборатория ЦАГИ рекомендовала все же проработать продольную схему более основательно. Михаил Леонтьевич все более решительно восставал против этого пути и создал вертолет поперечной схемы В-12.

   Для уточнения положения могу сказать, что вертолеты продольной схемы «Боинг- Вертол» (США), эксплуатирующиеся в США, Японии и других странах в последней модификации с максимальным взлетным весом более 21 тонны и полезной нагрузкой около 14 тонн, успешно летают с перспективой использования их и в девяностых годах.

   ОКБ М. Л. Миля создало целый ряд хороших вертолетов одновинтовой схемы, составивших основу парка советской вертолетной авиации. Работники ОКБ показали, что они умеют преодолевать серьезные трудности, возникающие при проектировании вертолетов все более тяжелого класса.

   Да, XX век к своему финишу создал замечательные образцы летательной техники.

   Выдающимся достижением отечественной науки и техники стал вертолет Ми-26, созданный в ОКБ им. М.Л. Миля его преемником Генеральным конструктором М.Н. Тищенко. Замечательных результатов достигло и ОКБ им. Н.И. Камова, возглавляемое Генеральным конструктором С.В. Михеевым. Особенное удовольствие мне доставляет то обстоятельство, что оба эти конструктора были моими учениками в МАИ и слушали мои лекции.

   …Для повышения уровня научного авторитета лаборатории я задумал целый ряд мероприятий. Первое из них – это выпуск «Руководства для конструкторов», которое содержало бы комплекс расчетных методов, компоновочных данных и конструктивных рекомендаций при предварительном и техническом проектировании вертолетов. Такое руководство существует у самолетчиков. Эта большая работа закончилась выпуском «Руководства» в начале шестидесятых годов.

   К середине шестидесятых годов в лаборатории сложились достаточно отчетливые представления о методах теории несущего винта в различных подходах: линейном, нелинейном, дисковой и лопастной схеме. Целесообразно было выпустить книгу, обобщающую полученные результаты. Книга, как мне представлялось, должна была быть монографией, в которой излагались бы эти различные методы, доведенные до возможности практического применения. Я привлек к этой работе лучших специалистов по теории несущего винта – Л.С. Вильдгрубе, В.Э. Баскина, Е.С. Вождаева. Монография «Теория несущего винта» под моей редакцией вышла из печати в 1973 г. и имела успех, ей была присуждена премия им. Н.Е. Жуковского I степени. Вскоре появился перевод этой книги на английский яэык. В предисловии было прямо указано, что наша теория несущего винта опережает американскую.

   Второй монографией, которую я решил выпустить, были «Экспериментальные исследования по аэродинамике вертолета». В эту коллективную работу, авторами которой стали, помимо меня, мои ученики и товарищи по работе В.Ф. Антропов, Г.Б. Бураков, А.С. Дьяченко, П.М. Новоселов, B.C. Липатов и А.В. Степанов, вошло все разнообразие методов и путей экспериментального решения задач, возникающих при конструировании вертолета. Книга вышла в 1972 г., в 1980 г. вышло второе, существенно переработанное издание. Оно было удостоено премии им. Н.Е. Жуковского.

   С давних пор у меня создалось убеждение в большой важности учета роли нестационарности обтекания при нахождении сил и моментов, действующих на обтекаемые тела.

   В аэродинамике вертолета нестационарность обтекания играет исключительно большую роль. Поэтому в работах 5 лаборатории этому направлению уделялось большое внимание. Часть этих исследований в разделе «Основы нелинейной вихревой теории несущего винта» была опубликована в 1973 г. в вышеупомянутой монографии «Теория несущего винта» и в ряде других работ автора. Эти исследования позволили рассчитывать форму системы вихрей от винта при произвольном обтекании по нелинейной теории.

   Основные вопросы нестационарной аэродинамики несущего винта, таким образом, были поставлены, и был получен ряд важных, практических результатов.

   …В конце пятидесятых годов к нам обратился Сергей Павлович Королев с просьбой о проведении исследований по торможению спускаемого аппарата с помощью винта, работающего в режиме торможения. К нам прибыл его представитель К.П. Феоктистов (впоследствии летчик-космонавт), который изложил постановку задачи. С.П. Королев искал решение, альтернативное применению парашюта при спуске и приземлении аппарата.

   Задача была сложная и многосторонняя. Винт должен был раскрываться на достаточно большой высоте, выдерживать большие нагрузки и, создавая большие тормозящие усилия, обеспечивать мягкую посадку спускаемого аппарата. Поскольку скорости снижения в начальный период движения аппарата в атмосфере были сверхзвуковыми, решение задачи осложнялось. Сложной проблемой была и динамика движения аппарата, начиная с раскрытия винта, регулирования режима его вращения и необходимых углов установки лопастей.

   Были проведены теоретические исследования и создан целый ряд моделей для испытания в аэродинамических трубах. Продумывались конструктивные решения, причем было предложено много остроумных идей решения этой далеко не простой задачи. В итоге в одном из институтов МАП по нашим техническим условиям была построена летающая модель аппарата с тормозящим винтом. Эта модель удовлетворяла тем требованиям, которые были поставлены перед тормозящим устройством, обеспечивающим спуск космического аппарата. Однако решение это было очень сложным, и необходимо было бы проводить достаточно обширные натурные испытания.

   К этому времени парашютные устройства были значительно усовершенствованы, надежность их повысилась, и С.П. Королев принял решение ориентироваться в дальнейшем на парашютные устройства. Наши исследования в области тормозных устройств существенно обогатили аэродинамику и динамику несущего винта.

   
БИБЛИОТЕКА
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    На страницах – люди и годы
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Настоящий подарок любителям и знатокам отечественной авиации сделало московское издательство «ЖАГ-ВМ», выпустив двухтомник «Ангел-спаситель». Его автор Василий Петрович Колошенко – Герой Советского Союза, заслуженный летчик-испытатель СССР и рекордсмен мира – человек, который прошел вместе с винтокрылой авиацией нашей страны весь путь ее становления и развития. 

   В предисловии к первому тому воспоминаний В.П. Колошенко пишет: «Жизнь одарила меня не только трудностями и лишениями, сложнейшими полетами на самолетах и вертолетах в Арктике и Антарктике, в пустынях и джунглях, в тайге и тундре, в горах и над водами морей и океанов, но и счастливыми встречами, дружбой с удивительными людьми, продолжительной совместной работой с выдающимся конструктором XX века – Михаилом Леонтьевичем Милем …и многими другими талантливейшими конструкторами, инженерами и экипажами летчиков-испытателей».

   Забегая вперед (этот эпизод из второй книги) скажу, что летчик Колошенко знаком и с выдающимися деятелями культуры – Никитой Михалковым, Михаилом Калатозовым, Юрием Визбором, итальянской актрисой Кардинале… Он познакомился с ними в Арктике, на съемках фильма «Красная палатка», где вертолетам была отведена далеко не последняя роль.

   В.П. Колошенко летал действительно на всех континентах Земного шара, он участвовал в испытаниях всех вертолетов Миля: от его первенца Ми-1 до непревзойденного по сей день исполина поперечной схемы Ми-12. На этом вертолете летчик установил 8 рекордов мира. Среди них абсолютный рекорд грузоподъемности для винтокрылых аппаратов – груз в 40,2 тонны был поднят на высоту 2250 метров.

   В двухтомник воспоминаний вошли не только конкретные эпизоды летной, испытательской биографии автора, но и рассказы о том, как советский летчик Василий Колошенко обучал летному мастерству иностранных вертолетчиков в Ираке, Индонезии, Индии, тушил лесные пожары во Франции, устанавливал опоры ЛЭП в Швейцарии…

   Безусловно, воспоминания летчика Колошенко будут интересны не только вертолетчикам, авиаторам, но и самому широкому кругу читателей.
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Есть много книг хороших и разных. Их обилие в магазинах и на книжных развалах поражает воображение. Но, как это ни странно, когда ищешь какую-то конкретную книгу, особенно по специальности, и в особенности по вертолетной тематике – быстро постигает разочарование. Таких изданий мало, изданы они часто неважно, написаны скучно.

   Та, которую я предлагаю вам сегодня найти и прочитать – из другой «оперы». Новенький том серии «Военный музей», вышедший в конце 2001 года, посвящен боевому вертолету Ми-24. Вначале панегирик дизайнерам и художникам – книгу приятно взять в руки, она полна прекрасных иллюстраций. Добавлю, что издана книга в Чехии, и станет понятно, какой уровень полиграфии предлагают читателям издатели.

   Теперь о главном – содержании. Автор Николай Секач рассказывает об истории создания и применении одного из самых массовых и известных боевых вертолетов мира – Ми-24. Задуманный как винтокрылая боевая машина армейской авиации, вертолет достойно выдержал все испытания, выпавшие на его богатую событиями жизнь. Ми-24 участвовал во многих вооруженных конфликтах и локальных войнах на всех континентах в завершающей трети XX века. На пороге третьего тысячелетия Ми-24 не потерял своей боевой значимости и поэтому является объектом многочисленных модификаций и модернизаций.

   Ставить точку в истории Ми-24 пока еще рано, уверяет автор книги. Он подробно описывает участие Ми-24 в военных действиях в горячих точках Советского Союза и России. Глава, посвященная этой странице биографии вертолета, так и называется: «Ми-24 в Советской и Российской армиях». Нагорный Карабах, Дагестан, Южная Осетия, Абхазия, Чечня – таков боевой путь Ми-24 в последние десятилетия ушедшего века. Н. Секач насыщает свой рассказ о вертолете и случаями из его боевой жизни.

   Не менее значимая часть биографии вертолета – его эксплуатация за рубежом. Около 600 Ми-24, построенных в 70-80-е годы в Арсеньеве и Ростове-на-Дону, экспортировано более чем в 30 стран мира (в основном, в вариантах Ми-25 и Ми-35). И снова автор приводит не только названия стран и армий, в которых применялся и до сих пор применяется вертолет Ми-24, но и конкретные эпизоды конкретных военных конфликтов. Глава проиллюстрирована интересными и редкими фотографиями.

   Последний раздел книги посвящен полному техническому описанию вертолета. Даются таблицы с основными тактико-техническими данными и составом вооружения всех основных модификаций Ми-24.

   Словом, книга Н. Секача отвечает, пожалуй, на все вопросы по теме. Кроме одного: где и как ее можно купить или достать. На всякий случай даем e-mail издательского центра «Экспринт»: #mailto:ex.print@g23.relcom.ru Наталья КРАЕВА
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    От эксперимента к серии
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В историю советского (российского) вертолетостроения 40-50-е годы XX века вошли как этап, характеризующийся дальнейшим совершенствованием и развитием винтокрылой техники. И это несмотря на то, что сталинские репрессии конца 30-х разрушили существовавшую в стране единую систему разработки вертолетов, а начавшаяся вскоре война отодвинула на второй план работы по винтокрылым аппаратам.

   В январе 1940 года при Московском авиационном институте имени С. Орджоникидзе было организовано новое вертолетное опытно-конструкторское бюро (ОКБ-3). Первое время его возглавлял Б.Н. Юрьев, а с марта 1940 г. – И.П. Братухин.

   
2МГ «Омега»

   
4 марта 1940 года вышло Правительственное постановление о создании нового вертолета. И ОКБ-3 МАИ приступило к разработке аппарата, получившего обозначение 2МГ «Омега». Расшифровывалось оно как «двухмоторный геликоптер, на котором учтено все от альфы до омеги». Эскизный проект был утвержден 27 июля 1940 года. В случае благополучного завершения испытаний предполагалось дооборудовать «Омегу» в вертолет связи, артиллерийский корректировщик или охотник за подводными лодками, а затем запустить в серийное производство.

   Под влиянием успехов конструкторов немецкого вертолета Focke-Wulf-61 (FW-61) разработчики «Омеги» выбрали широко распространенную в то время двухвинтовую поперечную схему, но, в отличие от принятой во всем мире компоновки с двигателем, расположенным в фюзеляже, на советском вертолете двигатели установили вместе с несущими винтами в мотогондолах по концам консолей. Вертолет как бы содержал два модуля – две винтомоторные группы, связанные друг с другом синхронизирующим валом, на который мощность подавалась только в случае отказа одного из двигателей.

   Мотогондолы, помимо силовой установки, включали в себя топливный и масляный баки, трансмиссию, кабан с несущим винтом и шасси. Поперечная схема привлекала своей аэродинамической симметрией и, как следствие, лучшими пилотажными характеристиками. Был и ряд других доводов в ее пользу. Выбранная схема, как утверждали создатели «Омеги», была выгодна в силовом (взаиморасположение сил тяжести мотогондолы и силы тяги при полете или реакции при посадке) и тактическом отношении. Наряду с хорошим обзором она гарантировала возможность обстрела верхней полусферы при использовании аппарата в военных целях. При такой схеме силовые агрегаты не располагались в фюзеляже, следовательно, в дальнейшем его можно было легко заменить в зависимости от целевого назначения машины. С целью сокращения длины консолей конструкторы выбрали сравнительно большую для того времени нагрузку на винты, что позволило уменьшить диаметр винтов и габариты всего вертолета.

   Таким образом, на целое десятилетие определилась концепция строительства вертолетов в ОКБ под руководством И.П. Братухина.

   Первенец ОКБ вертолет 2МГ «Омега» был собран в мастерских МАИ в августе 1941 года. Масса пустой машины составляла 1760 кг, взлетная масса достигала 2050 кг. Несущая система состояла из двух трехлопастных несущих винтов диаметром 7 м. Лопасти шарнирно крепились к втулке и имели цельнометаллическую конструкцию. Колебания лопасти относительно вертикального шарнира демпфировались сначала пружинным, а потом масляным демпфером. В качестве силовой установки использовались два рядных двигателя воздушного охлаждения МВ-6 (лицензия «Рено») мощностью 220 л.с. каждый. Коленчатый вал двигателя соединялся с нижним редуктором сначала только через муфту свободного хода. Установленный на верху кабана верхний редуктор непосредственно приводил в движение втулку несущего винта.

   Охлаждался двигатель центробежным вентилятором, засасывающим воздух через воздухозаборник в носу гондолы. Поток воздуха регулировался управляемыми заслонками-жалюзи. Кабины пилота и летчика-наблюдателя закрывались общим фонарем. Ферменный фюзеляж заканчивался «самолетным» хвостовым оперением. Ферменные консоли соединяли фюзеляж с мотогондолами. Шасси состояло из передней ноги с ориентирующимся колесом, главного шасси и костыля.

   Первые наземные испытания «Омеги» выявили необходимость введения в трансмиссию муфт включения несущих винтов. Кроме того, пришлось усилить кабаны винтов. В ходе испытаний машина неоднократно отрывалась от земли в пределах привязи. Однако плохая работа моторов ограничивала время полетов.

   Дальнейшие работы прервала эвакуация ОКБ-3 вместе с МАИ в Алма-Ату. Испытания возобновились только в конце апреля 1942 года. Продолжились и работы по доводке двигателей. Несколько удачных запусков дали возможность установить, что при 1700-1800 оборотах двигателя в минуту возникают большие крутильные автоколебания боковых ферм и раскачивание всей машины. Так советские вертолетостроители впервые столкнулись с автоколебаниями типа «воздушный резонанс», столь характерными для схем вертолетов с несущими винтами на упругом основании.

   Дефект был устранен установкой масляных демпферов вертикальных шарниров и эмпирическим подбором жесткости конструкции консолей. При сохранении достаточного запаса прочности были удалены четыре раскоса с задней панели ферм, а в подкос около фюзеляжа был поставлен пружинно-масляный демпфер.

   Опыт преодоления явления воздушного резонанса, полученный на вертолете «Омега», использовался не только в ОКБ Братухина, но и позже – в КБ Миля.

   Устранение воздушного резонанса позволило приступить к летным испытаниям вертолета 2МГ «Омега». Летом 1943 г. в Казахстане летчик-испытатель К.И. Пономарев выполнил первые вертикальные взлеты и посадки, развороты на месте, а затем полеты по кругу с небольшими скоростями. Высокая температура воздуха, доходившая в это время года до 50 градусов, приводила к перегреву двигателей и снижению их мощности. Продолжительность полета не превышала 12-15 минут, поэтому летчику удалось достичь лишь скорости 115 км/ч и высоты 150 м вместо ожидаемых 186 и 290.

   Кроме силовой установки, все остальные части конструкции нареканий не вызывали. В заключении по испытаниям 2МГ «Омега» говорилось: «Выбранная схема и система управления полностью себя оправдала. Геликоптер устойчив в полете на всех испытанных режимах, а управление им оказалось простым и вполне надежным. Обладая такими режимами, как вертикальные взлет и посадка, висение на месте и перемещение по горизонту, геликоптер «Омега» после постановки на него надежных моторов может быть в ближайшее время практически использован как для гражданских, так и для военных целей».
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В середине сентября 1943 г. испытания «Омеги» были приостановлены: институт возвращался из эвакуации в Москву. В столице И.П. Братухин восстанавливает ОКБ- 3 и опытную машину, но в условиях учебного заведения перспективы развития отечественного вертолетостроения оставались ограниченными. Это понимали не только конструкторы. К этому времени вертолетостроение в промышленно развитых странах достигло заметных успехов. В вооруженных силах США, Великобритании и Германии появились первые вертолеты. Их военное применение подтвердило большие перспективы винтокрылых летательных аппаратов.

   К началу 1944 г. ВВС Красной Армии были уже хорошо оснащены боевой техникой традиционных для того времени образцов. Поэтому командование ВВС и руководство авиационной промышленности СССР смогли обратить внимание и на освоение принципиально новых видов авиационной техники. Руководство Наркомата авиационной промышленности решило принять ОКБ-3 в свою систему и разместить его на «Территории №2» бывшей мебельной фабрики между 2-й и 3-й Рыбинскими улицами Москвы.

   11 января 1944 года Нарком А.И. Шахурин отдал приказ №9c, который гласил: «В целях развития опытных работ по геликоптерам и скорейшей доводки построенного геликоптера «Омега» приказываю:

   1. Начальнику 7 ГУ т. Шишкину перевести ОКБ-3 из МАИ на площадь филиала завода 381, занимаемую транспортно-эксплуатационной базой 11 ГУ, и организовать на этой площади самостоятельное ОКБ первой категории по геликоптерам с соответствующей производственной базой.

   2. Директору завода 381 Журавлеву передать не позднее 15 января 1944 года в распоряжение 7 ГУ двухэтажное производственное здание (бывшие мастерские по выпуску упаковочных ящиков – прим. авт.), здания складов (небольшой каменный дом с деревянным навесом – прим. авт.) и всего гаража для ОКБ-3».

   Так ОКБ-3 обрело свое постоянное место, на котором впоследствии обосновался Московский вертолетный завод.
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«Омега- II»

   
Следующая разработка ОКБ И.П. Братухина – «Омега-II» стала первым винтокрылым летательным аппаратом, собранным на территории нынешнего МВЗ. Вертолет создавался на базе первой «Омеги», но многие ответственные части конструкции пришлось делать заново.

   Сотрудники ОКБ-3 вместе со специалистами других предприятий заменили ненадежные лицензионные моторы МВ-6 на отечественные двигатели МГ-31-Ф, изготовили новые подмоторные рамы, полностью переделали систему принудительного охлаждения силовой установки, масло- и бензобаки, топливную систему и капоты мотогондол. Частичному изменению также подверглись редукторы трансмиссии, муфты включения и фермы боковых консолей.

   15 сентября 1944 года вертолет «Омега- II» был передан на заводские испытания. Он представлял собой двухместный двухмоторный вертолет двухвинтовой поперечной схемы с относительно высоко нагруженными несущими винтами и предназначался для использования в качестве артиллерийского корректировщика и связного летательного аппарата. Винтомоторные группы находились в мотогондолах по концам боковых ферменных консолей, под которыми подвешивался фюзеляж. Винтокрылые летательные аппараты подобной схемы и компоновки в то время никем в мире не разрабатывались. Вертолеты конструкции И.П. Братухина были абсолютно оригинальны.

   Мотогондола включала в себя ряд агрегатов. Основным ее силовым элементом являлся кабан, к которому крепились моторама с двигателем, нижний редуктор с вентилятором, верхний редуктор с несущим винтом, маслобак и стойка шасси с колесом. Все агрегаты были закрыты обтекаемым капотом круглого сечения. Сверху кабана мотогондолы крепился трехлопастной несущий винт диаметром 7 м.

   Цельнометаллические лопасти винтов состояли из двух частей: носового лонжерона-балки, выполненного из сплошной обработанной по контуру профиля дюралевой поковки, переходящей в круглый комель; хвостовой части, склепанной из толстых дюралюминиевых листов (толщиной 1,5 мм), выколоченных по контуру профиля, с редко поставленными нервюрами и стрингером для сохранения формы. Обе части соединялись между собой при помощи специальных винтов-гуженов. Для улучшения авторотационных качеств лопасти были сделаны плоскими без закрутки. В плане лопасти имели трапециевидную форму. Они крепились к втулке посредством трех шарниров: осевого, вертикального и горизонтального. Колебания лопасти относительно вертикального шарнира гасились пружинно-масляным демпфером. Направление вращения несущих винтов было выбрано таким образом, что бы движущиеся вперед лопасти проходили над фюзеляжем.

   Для управления общим и циклическим шагом лопастей предназначался крестовидный автомат перекоса типа «паук», располагавшийся над втулкой винта. Продольное управление вертолетом осуществлялось наклоном равнодействующих несущих винтов в продольном направлении, а поперечное – дифференциальным изменением общего шага несущих винтов. Дифференциальное изменение циклического шага несущих винтов служило для путевого управления. Продольно-поперечное управление осуществлялось ручкой, путевое – ножными педалями, управление общим шагом – специальным рычагом. Аварийная кнопка на приборной доске предназначалась для срочного уменьшения углов установки лопастей и перевода несущих винтов на режим авторотации.

   В качестве силовой установки использовались два девятицилиндровых звездообразных мотора МГ-31-Ф воздушного охлаждения. Эти двигатели (хорошо зарекомендовавшие себя на пассажирских самолетах довоенной конструкции) развивали максимальную взлетную мощность 350 л.с. и номинальную 300 л.с. каждый. Моторная рама состояла из двух колец, между ними подвешивался двигатель на резиновых амортизаторах.
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Передача мощности от мотора к несущему винту осуществлялась с помощью трансмиссии, состоявшей из комбинированной муфты включения и свободного хода, а также двух редукторов (верхнего и нижнего). Дисковая комбинированная муфта была смонтирована на носке коленчатого вала мотора и соединялась с нижним редуктором. Этот редуктор снижал обороты мотора и распределял его мощность по агрегатам: через вертикальный вал к верхнему редуктору и несущему винту; через муфту включения к вентилятору и вбок к синхронному валу. Монтировался нижний редуктор на кабане соосно с мотором и состоял из картера с тремя коническими шестернями. На головке кабана помещался верхний редуктор. В его картере имелись две цилиндрические шестерни с шевронным зубом. Вал большой шестерни, выступая из картера, образовывал втулку несущего винта. Общее передаточное число обоих редукторов равнялось 0,283.

   В целях четкости и надежности управления вращение несущих винтов синхронизировалось при помощи вала, соединявшего нижние редукторы мотогондол. Этот вал служил также и для перераспределения мощности в случае остановки одного из двигателей. Для облегчения запуска синхронный вал был выполнен из двух половин, соединявшихся специальной муфтой, расположенной в кабине летчика-наблюдателя.

   Охлаждался двигатель осевым вентилятором, соединенным с муфтой включения и Свободного хода. Его воздухопроводом являлся проход мотогондолы, передняя часть которого была выполнена в виде коллектора, а маслобак круглой формы служил передним капотом и закрывал втулку вентилятора. В проходе мотогондолы располагался воздушно-масляный радиатор. Поток воздуха регулировался жалюзи в хвостовой части капота.

   Фюзеляж вертолета «Омега-II» представлял собой пространственную ферму, сваренную из стальных труб и закрытую полотняной обшивкой, лежавшей на деревянной опалубке. В передней части фюзеляжа находились кабины пилота и летчика- наблюдателя. Общий фонарь обеспечивал прекрасный обзор. Две двери, расположенные по правому борту, позволяли экипажу быстро занимать свои места и покидать вертолет в случае необходимости.

   Передняя кабина пилота была оборудована приборной доской П-образной формы, обеспечивавшей обзор вперед и вниз через окно в носовой части фюзеляжа. На доске справа располагались приборы, контролировавшие работу мотора, слева и на верхней панели – аэронавигационные. На ней же помещалась ручка аварийного перевода винтов на режим авторотации. На левом борту располагались пульт управления моторами и ручка управления жалюзи. Слева у сидения помещался штурвал общего шага несущих винтов, справа – штурвал изменения угла установки стабилизатора. Впереди под доской находились рычаги управления комбинированными муфтами включения и муфтой синхронного вала. В носу вертолета стоял аккумулятор. На полу кабины были смонтированы «самолетные» органы управления машиной – ручка управления и педали. Оба органа через систему тяг, параллелограммов суммарно-дифференциального механизма и тросов соединялись с крестовинами автоматов перекоса. Задняя кабина наблюдателя сначала не имела органов управления и приборной доски. В ней были установлены радиоприемник и оборудование артиллерийского корректировщика.

   Хвостовое оперение, предназначенное для стабилизации вертолета при полете с поступательной скоростью, состояло из большого киля, руля поворота и установленного на киле подкосного управляемого стабилизатора. Конструктивно хвостовое оперение исполнялось из дюралевых труб и обтягивалось полотном.

   Боковые ферменные консоли прямоугольного сечения были сварены из стальных труб. Они соединяли между собой мотогондолы и фюзеляж вертолета. Наружными узлами консоли крепились к трем точкам на кабанах мотогондол и одной – к заднему кольцу моторамы.

   По нижним задним поясам боковых ферм проходила проводка управления моторами и несущими винтами, воздухопровод запуска и бензопровод. Вдоль нижних передних поясов проходил синхронный вал.

   Шасси вертолета было трехопорное. Два основных колеса с обычными маслопневматическими стойками крепились под мотогондолами к кабанам и принимали основную нагрузку на себя, не нагружая боковые консоли. Переднее противокапотажное самоориентирующееся колесо было сделано без амортизационной стойки и крепилось к носовой части фермы фюзеляжа. Заднее костыльное колесо служило опорой при стоянке.

   Летные испытания вертолета «Омега-II» проходили с сентября 1944 по январь 1945 года на летной станции московского авиазавода №482 (летчик-испытатель К.И. Пономарев, ведущий инженер Д.Т. Мацицкий).
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Выполнив все эволюции, присущие вертолетам: вертикальные взлет и посадку, висение в воздухе, развороты и поступательные перемещения в любом направлении – «Омега-II» показал неплохие пилотажные характеристики и летные данные. Устойчивость и управляемость винтокрылого аппарата, по общему признанию, не уступали самолетным и оценивались как хорошие и отличные. Особенно мощным оказалось путевое управление: при отклонении педали на 20-25% от полного хода вертолет разворачивался на 360° за 2-3 секунды, не теряя высоты. Усилия на рычагах управления были небольшими, а при полете с поступательной скоростью летчик мог отпускать ручку управления. Максимальная скороподъемность вертикального взлета на высоте около 150 метров достигала 5 м/с, а статический потолок равнялся 650-700 м. Полеты назад и вбок проводились со скоростью свыше 20 км/ч. При испытаниях производилась высадка людей без приземления машины.

   «Испытанный мною геликоптер «Омега» конструкции И.П. Братухина является вполне доведенным геликоптером, отвечающим всем требованиям, предъявляемым к машинам этого типа, – отметил в заключении по результатам испытаний летчик Пономарев. – В эксплуатации удобный. Кабина пилота просторная. Обзор вперед и в стороны отличный. При рулежке геликоптер устойчив и тенденций к разворотам не имеет. Взлет геликоптера происходит без разбега, непосредственно с места стоянки, а посадка без труда производится на площадку размерами 20x20 м. Как при наборе высоты по вертикали, так и при висении на месте геликоптер весьма устойчив. В горизонтальном полете общее поведение машины хорошее, управление легкое и эффективное. На вираже геликоптер устойчив, причем между левым и правым виражами разницы нет. Вертикальные спуски на моторах проходят плавно (имеется в виду вертикальное снижение на моторном режиме – прим. редакции), посадка также осуществляется плавно, без толчков. Из произведенного большого количества взлетов и посадок значительное число их совершено при глубоком снеге на аэродроме. В управлении геликоптер прост, так что больших трудностей с подготовкой кадров не будет. Считаю, что геликоптер «Омега» может быть с успехом применен при решении ряда задач как военной, так и гражданской авиации».

   В целях наилучшего использования мощности была снята винтомоторная характеристика вертолета. Произведенные замеры максимальной тяги при различных углах установки лопастей и соответствующей ей мощности у земли позволили уточнить наиболее целесообразное передаточное число редукторов. Оно было изменено с 0,32 на 0,283 путем замены пары шестеренок верхнего редуктора. Это привело к повышению подъемной силы на 300 кг. Кроме того, была доработана конструкция муфт включения и заменены амортизаторы моторов.

   Колебания хвостовой части вертолета, обнаруженные в начале испытаний, были устранены постановкой гасителей колебаний в хвостовой части фюзеляжа, а тенденция боковых ферм к крутильным колебаниям на рулежке при ударах колесом о кочку устранена введением в систему ферм демпферов трения.

   Успешные заводские испытания «Омеги-II» завершились эффектными демонстрационными полетами вертолета перед правительственной комиссией под руководством Главного маршала артиллерии Воронова, Наркома авиационной промышленности Шахурина и генерального конструктора Яковлева. Комиссия дала отличную оценку вертолету и выступила с предложением о запуске его в серийное производство и опытную эксплуатацию.

   Таким образом, геликоптер «Омега-II» стал первым отечественным вертолетом, годным для практического применения и серийного производства. Это было выдающимся достижением того времени. В 1946 г. советское правительство наградило И.П. Братухина, Б.Н. Юрьева и других создателей «Омеги» Сталинской премией. 8 марта 1945 года вышел приказ Наркома Шахурина о строительстве серии из шести вертолетов «Омега» на киевском авиазаводе №473. Однако в серийное производство «Омега-II» не пошел, поскольку выпуск двигателя МГ-31-Ф во время войны был прекращен и восстановление его производства не планировалось.

   Вертолет «Омега-II» остался только в опытном экземпляре, который после дооборудования вторым комплектом рычагов управления и проведения дополнительных испытаний использовался для обучения и тренировки летного состава. В том же 1945 г. аппарат должен был участвовать в воздушном параде по случаю Дня авиации, но накануне праздника потерпел аварию из- за ошибки пилота. Через год восстановленный вертолет «Омега-II» поднялся в воздух на авиапараде в подмосковном Тушино. И хотя вскоре вертолет был снят с эксплуатации (в связи с выходом из строя двигателей и отсутствием запасных), но работы конструкторского бюро в этом направлении не прекратились. 0 новых вертолетах ОКБ Братухина – в следующем номере журнала.

   Вадим МИХЕЕВ, канд. техн. наук, Институт истории естествознания РАН

   
ХОББИ

   
MBB ВК-117 Spaceship
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Вертолеты – они и настоящие смотрятся, как игрушки, что же говорить об их моделях?

   
Не побоюсь сказать, что Spaceship у коллекционеров является одной из самых популярных моделей в масштабе 1:72. Наверное, каждый второй имеет эту модель, независимо от концепции своей коллекции. И причиной тому, скорее всего, является неординарная окраска прототипа, которую разработал Луиджи Колани – дизайнер с мировым именем 1* .

   Модель выпущена китайской фирмой Matchbox в конце 80-х годов, а с 1992 года продается под торговой маркой Revell [№ 04408]. На полу кабины этой модели (в отличие от большинства других, выпускаемых немецкой фирмой), сделана гравировка Matchbox, напоминающая о ее китайском происхождении. Есть еще один вариант модели этого вертолета – Medicopter [Revell № 04451]. В этом варианте базовый набор укомплектован другой декалью и деталями лебедки.
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Вернемся к Spaceship. В коробке два темно-синих литника с почти семьюдесятью деталями, литник с одиннадцатью прозрачными деталями, декаль и инструкция. Внутренней, очень глубокой расшивкой обозначены передние двери и внешний контур створок грузового отсека. Значительное количество деталей на маленькой модели вертолета говорит само за себя: отдельные стеклоочистители, балансиры, скобы. Все мелкие детали отлиты без малейшего смещения. Прозрачные детали имеют правильную форму, но требуют предварительной шлифовки и полировки, так как на них остались следы от недостаточно качественной обработки поверхности пресс-формы.

   Модель комплектуется замечательной по качеству декалью размером 163x95 мм, при нанесении которой понадобится недюжинное терпение. Инструкция понятная, нарекания вызывают только некоторые узлы, которые обозначены по принципу: приклейте это «там» или «туда».

   При сборке моделей вертолетов целесообразно устанавливать винты на более поздних стадиях работы. Если же вклеить собранный винт в самом начале, как рекомендует производитель модели, то приходится изобретать собственные способы установки. Так произошло и в случае с ВК-117. Вместо нижней части оси несущего винта (деталь 42) я выточил цилиндр с проточкой посередине и слепым отверстием под ось несущего винта (рис.1). Нижняя, сферическая часть была окрашена под светильник салона. Втулка-«светильник» была вклеена по месту в одну из половин корпуса. Также пришлось вырезать из листового полистирола переднюю часть потолка кабины, так как через многочисленные окна была бы видна внутренняя пустота обтекателя. Салон был собран без трудностей согласно инструкции. Отполированные и обработанные с внутренней стороны просветляющим покрытием future боковые и обзорные стекла были вклеены на место. После склейки половин фюзеляжа к козырьку приборной панели изнутри была приклеена маска из жесткой клеящей ленты. Таким способом можно защитить салон от пыли и краски при шлифовке и покраске козырька. После придания надлежащего вида козырьку и удаления маски лобовое остекление было установлено на место.

   Следующий этап – сборка кожуха двигателей. Отсутствие в этот момент в конструкции винта или его оси позволило идеально ровно склеить обе корпусные детали. Окрашенные выхлопные трубы были вставлены на место. Две пластины, которые должны были центрировать ось несущего винта, лучше заменить одной самодельной, с отверстием для оси посередине. После покраски панели с воздухозаборниками и защиты ее масками можно приклеивать кожух. Без проблем собирается хвост модели. Но торопиться приклеивать его на место не стоит: потом легче будет красить модель.

   Производитель предлагает окрасить модель вертолета некоей смесью Arctic blue. Самое интересное в этом то, что эта краска (номер 394} в каталоге фирмы Revell отсутствует! Довольно быстро удалось установить, что Arctic blue является темно-синим металликом. Гораздо больше времени потребовал поиск и приобретение самой краски. Такой цвет был найден среди красок Testors/Model Master: номер по каталогу 2702. Для фиксации при покраске были использованы отверстие для хвоста на корпусе модели и шток крепления на хвосте. После высыхания краски хвост был приклеен к корпусу.

   При нанесении декалей проявился недостаток, который уже было поздно устранять на этой стадии, – широкие и глубокие линии расшивки дверей следовало бы зашпаклевать и перерезать заново, но более тонко. Декаль упорно не хотела заполнять эти глубокие борозды. А оставленная внатяжку, она потрескалась вдоль этих линий в процессе высыхания. Ничего не оставалось, как подравнять трещинки и четко обозначить дверные проемы…
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Рис. 2
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Вообще, если вам удастся приклеить все декали на этой модели плотно и ровно, то знайте – все другие переводные картинки будут просто забавой. Я точно не засекал время, которое ушло у меня на этот процесс, но приблизительно около десяти (!) часов. В окончательном виде модель была покрыта глянцевым акриловым лаком фирмы pebeo, а стекла уже снаружи обработаны покрытием future. После этого осталось удалить маски с воздухозаборников двигателей.

   Модель получилась довольно тяжелой, и прочность крепления лыж «внакладку» мне показалась недостаточной. Поэтому в местах крепления были засверлены слепые отверстия и в них вклеены шпильки из тянутого литника.

   В процессе сборки выяснилось, что требуемым параметрам не вполне соответствуют следующие детали: ось несущего винта («)- тяги автомата перекоса (21), обе антенны (29 и 43), три скобы (28), втулка рулевого винта (46) и щетки стеклоочистителей (40 и 41). Поэтому пришлось заново вытачивать одиннадцать деталей оси несущего винта, автомата перекоса и т.д. После сборки втулка и ось были обработаны покрытием «титан» (Testors/Model Master 1404) с последующей полировкой. Только после этого были вклеены лопасти несущего винта. Скобы были согнуты из латунной проволоки диаметром 0,5 мм и приклеены цианоакрилатом. Антенны изготовлены из белого пластика, чтобы избежать их последующей покраски: одна (29) была вырезана из листового полистирола толщиной 0,4 мм, а другая (43) сделана из тянутого литника диаметром 0,2 мм с последующей заточкой верхнего конца. Местоположение последней пришлось определять по фотографиям.

   Щетки стеклоочистителей были отрезаны и заменены пластиковыми полосками толщиной 0,1 мм. Сами стеклоочистители были немного смещены от центра. Таким способом удалось закрыть точечные дефекты в местах впрыска пластика на лобовом стекле.

   Часть втулки рулевого винта, отлитая заодно с самим винтом, была отрезана. В качестве оси был использован кусочек булавки со шляпкой. Ось, через выточенную из пластика втулку, вклеивается в редуктор, в котором заранее просверлено слепое отверстие соответствующего диаметра и глубиной около 1,0-1,4 мм. После этого к втулке с боков приклеиваются самодельные тяги, а их торцы приклеиваются к втулке рулевого винта (рис. 2). Эти изменения позволили винту вращаться, а подвижные винты значительно снижают вероятность их повреждения при уходе за готовой моделью. Вся конструкция обрабатывается покрытием «титан» с последующей полировкой.

   Осталась самая торжественная операция – продеть ось несущего винта в предназначенное для нее отверстие и вставить ее нижний конец во втулку-«светильник». И все – модель готова!

   Несмотря на незначительные недостатки, модель собирается легко, шпатлевка практически не требуется. И если кто-нибудь сделал бы для ВК-117 декаль в окраске российского МЧС, я еще раз с удовольствием собрал бы эту модель.

   Евгений БОРИСОВ

   1* Луиджи Колани родился в Берлине в 1928 г. Закончил Берлинскую академию искусств и факультет аэродинамики в Сорбонне. Будучи студентом, разработал дизайн туфель для дома «Диор». После окончания учебы работал дизайнером на фирме Douglas в США. Вернулся в Берлин в 1954 году и работал по заказу автомобильных фирм Alpha Romeo, Lancia, Volkswagen и BMW. В 1972 г. открыл собственную студию в Швейцарии.
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«Интерполитех-2001» – так называлась международная выставка, состоявшаяся в Москве в ноябре прошлого года. В павильонах Всероссийского выставочного центра была представлена спецтехника силовых ведомств, военная и противопожарная техника, криминалистическое оборудование и т.д. Ярким событием выставки стала демонстрация в полете милицейского вертолета ГУВД Москвы Ка-32А2. Этот вертолет предназначен для поиска и ликвидации преступных групп, перевозки и беспарашютного десантирования личного состава спецподразделений, транспортировки грузов. Его использование позволяет эффективнее решать задачи по охране правопорядка в столице.

   Не только вертолет Ка-32А2, но и сам стенд производителя машины – фирмы «Камов» привлек внимание представителей российских силовых структур. Модели боевых и гражданских вертолетов, представленные на стенде, заинтересовали, в частности, директора Федеральной пограничной службы генерал-полковника К. В. Тоцкого.

   Камовский стенд посетили также представители силовых ведомств ряда стран СНГ и дальнего зарубежья.

   Пресс-служба фирмы «Камов» Фото Евгения ФОМИНА
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